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Abstract 

 

 

Aufgrund des Klimawandels ist damit zu rechnen, dass die Häufigkeit und die Inten-

sität von Überschwemmungen steigen werden. Betroffene können sich in solchen Si-

tuationen entweder evakuieren oder im Wohngebiet verbleiben und ihr Verhalten an 

den Krisenfall anpassen. In dieser Dissertation wurde untersucht, wie sich das Mobi-

litätsverhalten für den Anteil der Bevölkerung, der sich nicht evakuiert hat, im Falle 

eines Hochwassers darstellt. Hierzu existieren kaum Arbeiten, obwohl Informationen 

darüber wichtig für die Katastrophenforschung sind. Zum einen können hierdurch 

Prognosen zu Verhaltensänderungen aufgestellt und die volkswirtschaftlichen Kos-

ten, die sich durch Veränderungen im Mobilitätsverhalten ergeben, geschätzt werden. 

Zum anderen können entsprechende Erkenntnisse eine Grundlage für politische 

Handlungsempfehlungen, beispielsweise bzgl. Vorsorgemaßnahmen, liefern.  

Nach Durchführung einer explorativen Umfrage und einiger Experteninterviews wurde 

die Forschungsfrage im Rahmen einer Fallstudie im Stadtteil Laubegast in Dresden 

untersucht. Dazu wurden vorab die Hochwasserbedrohung in Dresden und speziell 

in Laubegast sowie die bisherigen Maßnahmen gegen Hochwassergefahren darge-

stellt. Ein Fragebogen wurde an etwa die Hälfte der Einwohner von Laubegast verteilt. 

Er enthielt Fragen zu sozioökonomischen Merkmalen, dem Mobilitätsverhalten in ei-

ner normalen Woche und in einer hypothetischen Hochwasserwoche sowie zur Ein-

schätzung der verkehrlichen Situation und der Gefahren durch Hochwasser in Lau-

begast. Der Rücklauf belief sich auf 544 Fragebögen. Dies entspricht einem Anteil 

von 4,4 % an der Bevölkerung. 

Insgesamt konnte infolge eines Hochwassers ein deutlicher Rückgang auf fast die 

Hälfte im Verkehrsaufkommen festgestellt werden, der alle fünf abgefragten Wegzwe-

cke (Arbeit, Ausbildung, Besorgung/Service, Bringen/Holen, Freizeit) betrifft. Die 

Wegdauern stiegen im Hochwasserfall im Mittel statistisch signifikant an, außer auf 

Freizeitwegen. Zudem ließen sich Verschiebungen in der Bedeutung der Verkehrs-

mittel erkennen: Das Zufußgehen und das Fahrradfahren gewannen im Hochwasser-

fall an Bedeutung, während Pkw und ÖV weniger wichtig waren. Auch bei den Weg-

zwecken konnten Veränderungen in der Wichtigkeit beobachtet werden, allerdings 

weniger starke als bei den Verkehrsmitteln. Arbeitswege gewannen relativ an Bedeu-

tung, Bring- und Holwege nahmen ab. Die Verschiebungen in den Verkehrsmitteln 

und den Wegzwecken stellten sich als statistisch signifikant heraus, größtenteils unter 

α = 5 %. Der Anteil der Wege, die in den Nahbereich führen, stieg im Hochwasserfall, 

außer für die Wegzwecke Arbeit und Ausbildung, auch signifikant an. 

Aufbauend auf den Erkenntnissen für Laubegast wurde skizziert, wie eine Prognose 

zu Änderungen im Mobilitätsverhalten für Passau-Altstadt vorgenommen werden 

kann, um so eine Anknüpfungsmöglichkeit für zukünftige Forschungsarbeiten aufzu-

zeigen.  
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1. Einleitung 
 

In Zukunft ist von einer Zunahme in der Häufigkeit und Intensität von extremen Na-

turereignissen weltweit auszugehen. Um die negativen Auswirkungen entsprechen-

der Ereignisse möglichst gering zu halten und Effekte, die sich aus einem Ereignis 

ergeben, möglichst gut antizipieren und bewerten zu können, ist es unerlässlich, In-

formationen über die Bedürfnisse der betroffenen Bevölkerung zu erhalten.  

 

Am Karlsruher Institut für Technologie (KIT) bildet das Center for Disaster Manage-

ment and Risk Reduction Technology (CEDIM) einen Zusammenschluss mehrerer 

Institute, die sich der Katastrophenforschung widmen. Einen Arbeitsschwerpunkt des 

CEDIM stellt die Analyse von Extremereignissen und ihren Folgen in kurzem zeitli-

chem Abstand zum Ereignis dar. Diese Untersuchungen werden als Forensic Disas-

ter Analyses (FDA) bezeichnet. Dabei steht der Begriff „forensisch“ für die ganzheitli-

che Betrachtung eines Ereignisses aus der Sicht unterschiedlicher Forschungsdiszip-

linen und für dessen Untersuchung von der Entstehung über die Entwicklung im Zeit-

verlauf bis zu den direkten und indirekten Auswirkungen des betrachteten Ereignis-

ses. Die vorliegende Arbeit entstand im Rahmen des CEDIM am Lehrstuhl für Netz-

werkökonomie und wurde zum größeren Teil von CEDIM gefördert. 

 

In einem entsprechenden Krisenfall bestehen für die betroffene Bevölkerung grund-

sätzlich zwei Optionen. Die eine Option ist, das Gebiet zu verlassen, also sich zu 

evakuieren. Die andere Möglichkeit ist, im betroffenen Gebiet zu verbleiben und ggf. 

sein Verhalten an die Krisensituation anzupassen. Während zum Evakuierungsver-

halten ein paar internationale Untersuchungen existieren, gibt es zu den Mobilitäts-

bedürfnissen und dem –verhalten im Nachgang eines Ereignisses im betroffenen Ge-

biet kaum Informationen, obwohl die Anzahl derer, die sich im Falle eines Extremer-

eignisses nicht evakuieren, in Deutschland vermutlich größer ist als die Anzahl derer, 

die sich evakuieren. Die vorliegende Arbeit möchte daher die sich aus einem extre-

men Naturereignis ergebenden Auswirkungen auf Mobilität am Beispiel von Hoch-

wasser für den Fall, dass keine Evakuierung erfolgt, näher beleuchten und damit ei-

nen Beitrag zur Katastrophenforschung liefern.  
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1.1 Motivation 

 

Die Anzahl an Schadensereignissen hat in den letzten Jahrzehnten stetig zugenom-

men (vgl. Abbildung 14).  

 

 
Abbildung 1: Anzahl an weltweiten Schadensereignissen aufgrund von Naturereignissen 

 

Darüber hinaus zeigt die Abbildung, wie sich der insgesamt beobachtbare Anstieg auf 

unterschiedliche Kategorien verteilt, in die sich Naturereignisse einteilen lassen. Die 

Anzahl an geophysikalischen Vorkommnissen, zu denen Erdbeben, Tsunamis und 

vulkanische Aktivitäten gehören, ist bis auf ein paar wenige Ausnahmen über den 

Zeitverlauf relativ konstant geblieben. Bei den meteorologischen und den hydrologi-

schen Vorkommnissen ist langfristig jeweils eine Zunahme zu erkennen. Zu hydrolo-

gischen Ereignissen zählen Überschwemmungen und Massenbewegungen (Erdrut-

sche). 2016 ließ sich ein Drittel aller Schäden weltweit auf Überschwemmungen zu-

rückführen.5 Eine über einen Monat anhaltende Großwetterlage mit Gewittern führte 

in Mitteleuropa zu lokalen Sturzfluten und zu großflächigen Überschwemmungen. Die 

Sturzflutserie führte zu einem geschätzten Schaden in Höhe von 2,47 Milliarden € 

und damit zum bis dahin drittgrößten Schaden durch Überschwemmungen in 

Deutschland.6 Auch bei den klimatologischen Vorkommnissen ist eine langfristige Zu-

nahme zu erkennen. Zu nennen ist hier beispielsweise die Dürre- und Hitzeperiode 

im Sommer 2018 in Deutschland.7 

 

In Deutschland tritt nur ein Bruchteil der eben eingeführten Ereigniskategorien auf. 

Beispielsweise fallen Schäden durch Erdbeben in Deutschland recht gering aus, da 

                                                           
4 Eigene Darstellung basierend auf Geo Risks Research/Corporate Climate Centre (2017), S. 56. Die 
Abgrenzung der Kategorien ist nicht immer eindeutig. In der oben zitierten Quelle (Geo Risks Rese-
arch/Corporate Climate Centre) zählen Sturmereignisse zu meteorologischen Ereignissen. Im Peril 
Classification and Hazard Glossary der Integrated Research on Disaster Risk (IRDR) zählen zu meteo-
rologischen Ereignissen neben Stürmen jeglicher Art auch extreme Temperaturen, Nebel und tropi-
sche Zyklone (vgl. Integrated Research on Disaster Risk (IRDR) (2014) S. 9). Beim Geo Risks Rese-
arch/Corporate Climate Centre hingegen werden Extremtemperaturen den klimatologischen Ereig-
nissen zugeordnet. Im Weiteren wird die Zuordnung aus Geo Risks Research/Corporate Climate 
Centre verwendet. 
5 Vgl. Geo Risks Research/Corporate Climate Centre (2017), S. 1. 
6 Vgl. Geo Risks Research/Corporate Climate Centre (2017), S. 27f. In der Quelle wird von 2,4 Milliar-
den US$ Schäden gesprochen. Zum aktuellen Umrechnungskurs (1 US$ = 1,0277 €) ergeben sich ca. 
2,47 Milliarden € (vgl. Europäische Zentralbank (EZB) (2022)). 
7 Vgl. Mühr et al. (2018). 
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sich die Anzahl an geophysikalischen Ereignissen in Deutschland ebenfalls auf einem 

niedrigen Niveau bewegt. Von besonderer Bedeutung sind meteorologische 

(Stürme), hydrologische (Überschwemmung, Massenbewegung) sowie klimatologi-

sche Ereignisse (Temperaturextreme, Dürren).8 Im Zuge des Klimawandels ist mit 

einer Zunahme an Dürreperioden, Hitzewellen und Überschwemmungen zu rechnen. 

Die Clausius-Clapeyron-Gleichung aus der Thermodynamik besagt, dass der Was-

serdampfgehalt der Atmosphäre mit jedem Grad Celsius um 7 % zunimmt.9 So ergibt 

sich aufgrund der klimawandelbedingten steigenden Temperaturen ein erhöhtes Ri-

siko für hydrologische Ereignisse.  

 

In einer Untersuchung des Einflusses des Klimawandels auf Hochwasserereignisse 

konnte festgestellt werden, dass steigende Niederschläge im Herbst und Winter zu 

mehr Hochwasserereignissen in Nordwesteuropa geführt haben. Die Veränderungen 

bei Hochwasserereignissen sind weitgehend konsistent mit Klimamodellprojektionen 

für das kommende Jahrhundert. Dies spricht dafür, dass klimabezogene Veränderun-

gen bereits jetzt passieren und der Klimawandel im Hochwasserrisikomanagement 

berücksichtigt werden sollte.10  

 

Bei Betrachtung der Naturkatastrophen zwischen 1998 und 2017 zeigt sich, dass 

Deutschland zu den zehn Ländern gehört, die weltweit die größten absoluten wirt-

schaftlichen Schäden durch Naturkatastrophen zu verkraften hatten. Der größte An-

teil dieser Schäden in Deutschland wurde durch Überflutungen verursacht.11 

 

Überflutungen können unterschiedlichen Ursprungs sein. Im Rahmen einer Untersu-

chung zur Entwicklung des Anteils an der Bevölkerung, der von Überflutungen betrof-

fen ist, wurde eine Datenbasis erstellt, die entsprechende Ereignisse enthält.12 Diese 

Datenbasis besteht aus 913 Überflutungen, die sich zwischen dem Jahr 2000 und 

dem Jahr 2018 ereignet haben. Von den 913 Ereignissen lassen sich 11 Deutschland 

zuordnen. In der Datenbasis werden vier Ursachen für Überflutungen unterschieden: 

(1) Bruch eines Staudamms, (2) Starkregen, (3) Schneeschmelze, Eis, Regen, (4) 

Tropensturm, Sturmflut. 

 

Weltweit betrachtet waren über 80 % der Überflutungen in diesem Zeitraum Folgen 

von Starkregenereignissen. Etwa 10 % der weltweiten Überflutungen folgten aus Tro-

penstürmen und Sturmfluten. Die anderen beiden Ursachen spielten eine untergeord-

nete Rolle. Betrachtet man nur die Ereignisse, die sich auf Deutschland beziehen, so 

war für etwa 70 % der Überflutungen Starkregen verantwortlich. Der Rest ergab sich 

aus Schneeschmelzen.13   

  

                                                           
8 Vgl. Centre for Research on the Epidemiology of Disasters (CRED) (2022). 
9 Vgl. Lozán et al. (2011), S. 14. 
10 Vgl. Blöschl et al. (2019), S. 108. 
11 Vgl. Wallemacq et al. (2018), S. 4. 
12 Vgl. Tellman et al. (2021). 
13 Eigene Berechnungen auf Basis der Global Flood Database von Cloud to Street und The Flood Ob-
servatory (o.J.). 
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Aus Sicht der Katastrophenforschung ist es unabdinglich, bei Eintritt extremer Ereig-

nisse Informationen zu den Bedürfnissen der durch das Ereignis betroffenen Bevöl-

kerung zu erlangen. Mobilität gehört zu den Grundbedürfnissen einer Gesellschaft. 

Diese kann einerseits Mittel zum Zweck sein, um von einem Ort an einen anderen Ort 

zu gelangen und dort einem Bedürfnis nachzugehen. Andererseits kann aber auch 

die Ortsveränderung selbst eine Bedürfnisbefriedigung liefern, beispielsweise ein 

Spaziergang. Der Personen- und Güterverkehr muss selbst im Krisenfall und in von 

Krisen betroffenen Gebieten möglichst gut funktionieren. Das Bundesinnenministe-

rium zählt Transport und Verkehr daher auch zu den besonders schützenswerten sog. 

kritischen Infrastrukturen.14  

 

In Anbetracht der wachsenden Bedeutung von Naturereignissen liegt ein Forschungs-

schwerpunkt des Bundesverkehrsministeriums auf der resilienten Gestaltung von 

Verkehrsinfrastrukturen. In diesem Zusammenhang wurde der Lehrstuhl für Netz-

werkökonomie am KIT im Rahmen des Projektes Forschungsinformationssystem 

(FIS) damit beauftragt, eine sog. Wissenslandkarte zum Thema Resilienz von Ver-

kehrssystemen unter besonderer Berücksichtigung des Klimawandels zu erstellen, 

woran die Autorin maßgeblich beteiligt war.15 

 

Vor dem Hintergrund der steigenden Bedrohung durch extreme Naturereignisse stellt 

sich die Frage, wie die Mobilitätsnachfrage in Krisenfällen aussieht, um diese analy-

sieren, bewerten und angemessen darauf reagieren zu können.  

 

Nach einer ersten explorativen Umfrage wurden auf der Suche nach einem geeigne-

ten Untersuchungsraum einige Experteninterviews durchgeführt. Die Stadt Dresden 

mit dem Stadtteil Laubegast erwies sich dabei als besonders geeignet. Dresden war 

in der Vergangenheit immer wieder von Hochwasserereignissen betroffen. Immer 

noch sehr präsent in den Erinnerungen der damals Betroffenen ist das Elbehochwas-

ser im Jahr 2002, welches als Jahrhunderthochwasser in die Geschichte einging und 

einen neuen Blick auf die Hochwassergefahren in Deutschland freigab.  

 

In der Folge kam es in Dresden zu umfangreichen Anpassungen der Hochwasser-

schutzmaßnahmen. Jedoch ist nicht in allen Bereichen die Einrichtung baulich-tech-

nischer Schutzmaßnahmen möglich oder gewünscht. Dasselbe gilt für die Einrichtung 

von Retentionsflächen und Poldern16. Vor diesem Hintergrund erwies sich der Stadt-

teil Laubegast als besonders passend für eine detaillierte Untersuchung zur Mobilität 

nach Hochwasser und für die Beantwortung der Forschungsfrage im Rahmen einer 

Fallstudie. Die Lage des Stadtteils bringt es mit sich, dass Hochwasserereignisse in 

Laubegast schnell zu Einschränkungen führen und so bereits mehrfach Erfahrungen 

mit entsprechenden Krisensituationen gemacht werden konnten. Im Rahmen dieser 

                                                           
14 Vgl. Bundesministerium des Inneren (BMI) (2009), S. 5. 
15 Vgl. Wisotzky et al. (2021). 
16 Unter einem Polder versteht man eine „Zum Schutz gegen Überflutungen eingedeichte Niederung 
(Deich), die unter dem Meeres-, See- oder Flußwasserspiegel liegt.“ Darüber hinaus versteht man 
unter Poldern meist großflächige, durch steuerbare Einlaufbauwerke zu flutende Gebiete, die die 
Funktion eines Hochwasserrückhaltebeckens übernehmen (vgl. Spektrum (2000)). 
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Dissertation wurde die dortige Situation genau betrachtet, sodass die vorliegende Ar-

beit auch einen ausführlichen Überblick zu Hochwasser und Mobilität in Laubegast 

bietet.  

 

Erkenntnisse zu Veränderungen am Mengengerüst der Mobilitätsnachfrage liefern ei-

nen Ansatzpunkt, um Auswertungen vornehmen zu können, die weitere praktische 

Anwendungen zulassen. Ein Anwendungsfall ergibt sich in der Prognose des Mobili-

tätsverhaltens in anderen räumlichen Kontexten, d.h. in der Abschätzung von zu er-

warteten Veränderungen mit anderem räumlichen Bezug.  

 

Die Veränderungen am Mengengerüst, die sich im Rahmen der Fallstudie beobach-

ten lassen oder in einem anderen Kontext geschätzt werden, ermöglichen dann eine 

Bewertung der volkswirtschaftlichen Kosten, die aufgrund des beobachteten Ereig-

nisses durch Anpassungen im Mobilitätsverhalten entstehen. Entstehende Zeitver-

luste lassen sich als steigende Kosten interpretieren, die zu einer Verringerung der 

Nachfrage und zu einer geringeren Konsumentenrente führen. Entsprechende Be-

rechnungen lassen Aussagen über Potenziale zur Linderung der Folgen und zur Re-

duktion der volkswirtschaftlichen Kosten zu, die einen Beitrag zur Vorsorge und zum 

Krisenmanagement liefern.  

 

Zudem lassen sich Aussagen zum volkswirtschaftlichen Wert von Vorsorgemaßnah-

men ableiten, die Effekte des veränderten Mobilitätsverhaltens mitberücksichtigen. Im 

Rahmen einer Szenarioanalyse kann eine Gegenüberstellung des erwarteten Nut-

zens einer Vorsorgemaßnahme und der damit verbundenen Kosten erfolgen.  

 

Diese Dissertation ist im Rahmen des CEDIM-Verbund-Projektes Auswirkungen ext-

remer Naturereignisse auf Energie-, Informations- und Mobilitätssysteme entstanden. 

Ein Teilprojekt befasste sich mit Auswirkungen von Extremereignissen auf Supply 

Chains.17 Das andere Teilprojekt untersucht Auswirkungen extremer Naturereignisse 

auf Mobilität. In dieses Teilprojekt ist diese Dissertation eingebettet. 

 

1.2 Ziel der Arbeit 

 

Die grundlegende Motivation der Arbeit ergibt sich aus der Katastrophenforschung. 

Primäres Ziel der Arbeit ist es, das individuelle Mobilitätsverhalten in Dresden-Laube-

gast unter dem Einfluss eines Hochwassers zu analysieren für den Fall, dass sich 

betroffene Personen nicht evakuiert haben und im betroffenen Stadtteil verbleiben. 

Entsprechende Untersuchungen wurden nach Kenntnisstand der Autorin trotz hoher 

Relevanz bisher kaum durchgeführt.  

 

Hierzu ist es zunächst notwendig, das Mobilitätsverhalten im Normalfall zu kennen. 

Aufbauend auf der Analyse des Verhaltens im Normalfall wird das hypothetische Ver-

halten im Hochwasserfall in Dresden-Laubegast untersucht. Die Erkenntnisse werden 

                                                           
17 Hieraus ist die Dissertation Burkhardt (2020) am Institut für Industriebetriebslehre und Industrielle 
Produktion (IIP) entstanden. 
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im Rahmen einer Erhebung in Dresden-Laubegast gewonnen. Der erhobene Daten-

satz soll neben deskriptiven Auswertungen Aussagen zur Überprüfung von im Vorfeld 

aufgestellten Forschungshypothesen, zur statistischen Signifikanz und zur Deutlich-

keit von Unterschieden zwischen Normalfall und Hochwasserfall zulassen. Um die 

Deutlichkeit zu quantifizieren, werden Änderungskoeffizienten ermittelt. Diese Arbeit 

kann damit in Dresden als Grundlage für weitere Untersuchungen zum Thema Hoch-

wasser und Verkehr dienen. 

 

Ein wesentliches Anliegen der Katastrophenforschung ist es, Naturereignisse und 

ihre Auswirkungen ereignisnah zu analysieren, beispielsweise im Rahmen der vorhin 

genannten FDA. In einem breiteren Forschungskontext soll diese Arbeit Analysen und 

Prognosen zum Mobilitätsverhalten nach Extremereignissen in anderen Szenarien 

ermöglichen. Dazu erfolgt eine Übertragung der Erkenntnisse aus Laubegast in illust-

rativer Form auf ein hypothetisches, aber realistisches Hochwasserszenario in der 

Passauer Altstadt. Ein weiterer Mehrwert der Arbeit ergibt sich daraus, eine Grund-

lage zu schaffen, auf der Extremereignisse bewertet und mit der sowohl verkehrliche 

als auch volkswirtschaftliche Folgen abgeschätzt werden können. Im Rahmen einer 

FDA soll so eine schnelle Abschätzung der Auswirkungen erfolgen können, im Nach-

gang eines Ereignisses aber auch eine ausführlichere Abschätzung der Effekte er-

möglicht werden.  

 

Unter diesen Gesichtspunkten kann die vorliegende Arbeit Ansatzpunkte für die Be-

rechnung volkswirtschaftlicher Verluste bzw. Schäden liefern, die aus dem veränder-

ten Mobilitätsverhalten folgen. Zusätzlich können sich aus den Erkenntnissen aus 

Laubegast einerseits direkt für das untersuchte Gebiet zutreffende, andererseits all-

gemeingültige Handlungsempfehlungen für das Krisenmanagement und die Vorsorge 

ergeben.  

 

1.3 Aufbau der Arbeit 

 

Die Arbeit gliedert sich in acht Kapitel. Nach diesem einleitenden Kapitel 1 werden in 

Kapitel 2 das Mobilitätsverhalten und die Mobilitätsbedürfnisse im Alltag thematisiert, 

um eine grundsätzliche Einschätzung dazu zu erhalten. Besonderes Augenmerk wird 

hier auf die Einflussfaktoren gelegt und auf Ergebnisse aus allgemein anerkannten 

Mobilitätserhebungen in Deutschland.  

 

Kapitel 3 beschäftigt sich mit dem Verhalten und den Bedürfnissen in Krisensituatio-

nen. Ein Literaturüberblick zeigt, welche Erkenntnisse bereits existieren. Zudem wer-

den eigene Überlegungen zu potenziellen Auswirkungen angestellt. Die durchge-

führte explorative Umfrage nimmt einen wesentlichen Teil von Kapitel 3 ein. Eine ex-

plorative Umfrage ist sinnvoll, wenn man sich einem Thema nähern will, welches we-

nig erforscht ist. Die Umfrage soll Ideen zu potenziell interessanten Untersuchungs-

räumen und zu Forschungshypothesen liefern. Außerdem soll eine Einschätzung 

dazu erfolgen, ob hypothetisches und tatsächliches Verhalten ähnlich zueinander 

sind.  
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In Kapitel 4 erfolgt die ausführliche Vorstellung der für die Fallstudie ausgewählten 

Stadt (Dresden) und des in der Stadt ausgewählten Stadtteils (Laubegast). Um die 

später erhobenen Daten im richtigen Kontext interpretieren zu können, werden die 

wesentlichen Merkmale von Dresden und Laubegast ausführlich dargestellt. Einen 

Untersuchungsschwerpunkt stellt die Auswertung der Mobilität im Alltag anhand des 

SrV-Datensatzes dar. Zudem enthält Kapitel 4 die Erkenntnisse aus Experteninter-

views, die vor der Erhebung in Laubegast durchgeführt wurden und zur Auswahl von 

Laubegast als Untersuchungsraum geführt haben. Für den Stadtteil Laubegast wird 

die Gefahr durch Hochwasser ausführlich thematisiert. Besondere Aufmerksamkeit 

wird auf die verkehrlichen Auswirkungen eines Hochwassers auf das Straßennetz 

gelegt. Darüber hinaus wird der aktuelle Stand der Hochwasserschutzmaßnahmen 

im Stadtteil diskutiert. 

 

In Kapitel 5 wird die im ausgewählten Stadtteil durchgeführte Erhebung vorgestellt. 

Wesentliche Punkte dieses Kapitels sind die Vorstellung des Fragebogens, der Ablauf 

der Feldarbeit und die Aufbereitung der erhobenen Daten.  

 

Kapitel 6 stellt das Kernstück der Arbeit dar. Hier sind die Ergebnisse aus der Mobili-

tätserhebung im ausgesuchten Stadtteil zu finden. Neben der rein deskriptiven Aus-

wertung finden sich hier auch Ergebnisse aus der induktiven Statistik und weiterfüh-

rende analytische Auswertungen.  

 

Kapitel 7 befasst sich mit der Übertragbarkeit der Ergebnisse aus der Mobilitätserhe-

bung auf ein anderes Szenario (Passau-Altstadt). Kapitel 8 fasst die wesentlichen 

Ergebnisse der Arbeit zusammen und gibt einen Ausblick über mögliche Anknüp-

fungspunkte für die weitere Forschung. 
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2. Mobilitätsbedürfnisse und –verhalten im Alltag 
 

Mobilität entsteht, wenn der Mensch ein Bedürfnis befriedigen möchte und die Be-

dürfnisbefriedigung nicht am aktuellen Aufenthaltsort möglich ist. Das Wort Bedürfnis 

ist dabei als ein Sammelbegriff zu verstehen. Bedürfnisse, die zu Mobilität führen, 

können unterschiedlich ausgeprägt sein. Das können soziale Bedürfnisse wie der Be-

such von Freunden sein. Dazu zählen aber auch andersartige Bedürfnisse wie der 

Wunsch nach Anerkennung und Wertschätzung. Darüber hinaus kann die Ortsverän-

derung selbst der Bedürfnisbefriedigung dienen, beispielsweise ein Spaziergang 

durch einen Wald.18 In diesem Kapitel werden Mobilitätsbedürfnisse und –verhalten 

im Alltag thematisiert. 

 

In der Verkehrsforschung arbeitet man mit einer Reihe von Begrifflichkeiten und 

Kennzahlen, um die Mobilität zu quantifizieren. Die Begriffe, die im Folgenden eine 

Rolle spielen, werden nun eingeführt. 

 

Zunächst werden die Begriffe Weg, Zweck und Ziel definiert. Ein Weg ist eine Stre-

cke, die zu Fuß oder mit anderen Verkehrsmitteln zu einem bestimmten Zweck zu-

rückgelegt wird. Der Zweck bezeichnet den Grund, weshalb der Weg zurückgelegt 

wird. Man spricht häufig auch vom Wegzweck. Je nach Erhebung werden unter-

schiedliche Wegzweckkategorien verwendet. Als Ziel wird der Ort bezeichnet, zu dem 

der Weg hinführt. Ziel und Zweck werden häufig synonym verwendet. In der in den 

Kapiteln 5 und 6 vorgestellten Erhebung erfolgt jedoch eine getrennte Auswertung 

der beiden Dimensionen. Dort wird unter Ziel eine geografische Ortsangabe verstan-

den. 

 

Die quantitative Auswertung des Mobilitätsverhaltens kann anhand der Kenngrößen 

Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung und Mobilitätszeit erfolgen. Als Verkehrs-

aufkommen bezeichnet man die Anzahl an zurückgelegten Wegen. Die Verkehrsleis-

tung gibt die zurückgelegte Entfernung auf den zurückgelegten Wegen an. Die Mobi-

litätszeit umfasst den Zeitraum, in dem sich eine Person pro Tag innerhalb eines Ver-

kehrssystems außerhalb von Gebäuden befindet. Darüber hinaus gibt die Verkehrs-

beteiligung oder Mobilitätsquote an, wie hoch der Anteil der Personen ist, die an 

einem Stichtag mindestens einen Weg zurücklegen.  

 

Häufig interessiert man sich dafür, wie sich die eben eingeführten Gesamtzahlen auf 

Verkehrsmittel aufteilen. Unter Verkehrsmittel fasst man alle Fahrzeuge zusammen, 

die zur Beförderung von Personen Verwendung finden. Auch das Zufußgehen zählt 

zu den Verkehrsmitteln. Statt Verkehrsmittel wird auch der Begriff Modus verwendet. 

Der Modal Split bezeichnet die Verkehrsmittelanteile, bezogen auf eine der Kenn-

größen.  

                                                           
18 Im Zusammenhang mit der Bedürfnisbefriedigung ist die Arbeit „A theory of human motivation“ 
von Abraham Maslow aus dem Jahr 1943 zu nennen. Hier beschreibt Maslow fünf Ebenen, auf denen 
Bedürfnisse entstehen: 1. Die physiologischen Bedürfnisse, 2. Die Sicherheitsbedürfnisse, 3. Die Be-
dürfnisse nach Liebe, Zuneigung und Zugehörigkeit, 4. Die Bedürfnisse nach Wertschätzung und 5. 
Die Bedürfnisse nach Selbstverwirklichung (vgl. Maslow (1943)). 
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2.1 Einflussfaktoren 

 

Aus dem Wunsch nach Bedürfnisbefriedigung ergibt sich der Wunsch nach Mobilität, 

woraus wiederum Verkehr entsteht. Das individuelle Mobilitäts- und Verkehrsverhal-

ten wird von unterschiedlichen Faktoren beeinflusst.19 Die Einflussfaktoren können in 

äußere und personenbezogene Faktoren unterschieden werden, wobei auch noch-

mal weiter in verschiedene Lebensstil-Cluster differenziert werden kann. Die perso-

nenbezogenen Faktoren bezeichnen den Anteil an der Entscheidung, der aus einem 

selbst kommt. Äußere Faktoren kommen aus dem Umfeld der Person.  

 

2.1.1 Äußere Einflüsse 

 

Zu äußeren Einflüssen zählen sämtliche größtenteils objektive und messbare Fakto-

ren, die den Handlungsspielraum eines Individuums festlegen. Dazu gehören u.a. Inf-

rastruktur und Siedlungsstruktur einer Region, aber auch politische, ökonomische, 

gesellschaftliche und technologische Faktoren. 

 

Wirtschaft und Politik 

 

Ein Großteil des Verkehrs entsteht im Zusammenhang mit dem ausgeübten Beruf. 

Regionen, die viele Arbeitsplätze bieten, sind attraktiv für Arbeitnehmer und ziehen 

Verkehr an. Politische Entscheidungen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur v.a. im 

Zusammenhang mit Standortentwicklungen sorgen darüber hinaus dafür, dass be-

stimmte Regionen an Attraktivität gewinnen. Dies führt zu einer Verstärkung des Ver-

kehrsaufkommens in diese Gebiete.20 

 

Gesellschaft 

 

Darüber hinaus existieren gesellschaftliche Aspekte, die Einfluss auf das Mobilitäts-

verhalten nehmen. Die Tatsache, dass die meisten Leute heutzutage keine Selbst-

versorger sind, führt dazu, dass zur finanziellen Absicherung des Lebens einer Tätig-

keit nachgegangen werden muss. Aufgrund der immer stärker ausdifferenzierten Be-

rufsbilder sind Arbeitnehmer oft hochspezialisierte Fachkräfte, die eine klar definierte 

Aufgabe zu erfüllen haben, welche Fachwissen erfordert. Dieser Umstand, stärkere 

räumliche Arbeitsteilung, aber auch veränderte Mobilitätskosten führen dazu, dass 

ein Arbeitsplatzwechsel oft mit einem Umzug verbunden ist oder sich die Pendelstre-

cke verlängert und damit die Verkehrsleistung steigt. Dies zeigt unter anderem eine 

Untersuchung von Dauth und Haller zur Entwicklung von Pendlerdistanzen. Hier 

wurde festgestellt, dass sich die mittlere Pendlerdistanz sozialversicherungspflichtig 

Beschäftigter in den Jahren 2000 bis 2014 um 21 % erhöht hat.21 Zudem ist die Pen-

delstrecke bei Personen mit Hochschulabschluss höher im Vergleich zu Personen mit 

                                                           
19 In dieser Arbeit wird das Mobilitätsverhalten ohne den Einfluss eines Extremereignisses als Mobili-
tätsverhalten im Alltag oder als Mobilitätsverhalten im Normalfall bezeichnet. 
20 Vgl. Ortúzar und Willumsen (2011), S. 143. 
21 Vgl. Dauth und Haller (2018), S. 1. Teilweise werden andere Pendlerdistanzen genannt, z.B. in 
Schönfelder (2018), S. 4: 17 km Distanz pro Arbeitsweg. Aber wachsende Pendlerverkehre werden 
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Berufsausbildung und ohne Abschluss. Außerdem zeigt sich bei Betrachtung unter-

schiedlicher Berufstätigkeiten, dass Ingenieure und Manager den weitesten Pendel-

weg auf sich nehmen. Die Entwicklung zeigt jedoch auch eine Zunahme der Pendel-

distanz bei einfachen (z.B. Gebäudereinigung) und qualifizierten Tätigkeiten (z.B. 

Handwerker).22  

 

Raum- und Siedlungsstruktur 

 

Ein weiterer Faktor ist die Raum- und Siedlungsstruktur.23 Eine dichtere Besiedlung 

führt zu kürzeren Wegen.24 Zudem existiert ein positiver Zusammenhang zwischen 

der Siedlungsdichte und dem Angebot bzw. den Voraussetzungen, um zu Fuß zu 

gehen, Fahrrad zu fahren und den Öffentlichen Verkehr (ÖV) zu nutzen. Dies führt 

dazu, dass in Agglomerationsräumen der Modal Split, d.h. die Verkehrsmittelnutzung 

zugunsten dieser Verkehrsmittel ausfallen und damit der eigene Pkw einen geringe-

ren Stellenwert einnimmt.25,26 Umgekehrt verhält es sich in ländlicheren Gebieten. 

Hier dominiert aufgrund der tendenziell größeren Entfernungen, die zurückgelegt wer-

den müssen, und des oft nur dürftig ausgebauten ÖV, der motorisierte Individualver-

kehr (MIV).27 Betrachtet man jedoch die Mobilitätszeit, d.h. die Zeitspanne, in der Per-

sonen unterwegs sind, liegt diese in Ballungsräumen oft höher als im ländlichen 

Raum.28 Grund hierfür ist, dass in städtischen Gebieten, wie eben angeführt, langsa-

mere Verkehrsmittel dominieren. Zudem entstehen dort öfter Staus. 

Nasrollah Mozhdehi untersuchte in seiner Dissertation den Einfluss von Stadtquar-

tiersformen auf das Mobilitätsverhalten am Beispiel der iranischen Stadt Maschhad. 

Dabei stellten sich die Bevölkerungsdichte und die Nutzungsvielfalt der Stadtviertel 

als wichtige Einflussfaktoren heraus.29 

Zudem sorgen Dichte, Kompaktheit und Nutzungsmischung für ein verkehrssparsa-

mes Verhalten, während diese Räume auch die besten Voraussetzungen bieten, um 

auf einen eigenen Pkw zu verzichten.30 

 

  

                                                           
auch dort unter den Herausforderungen im Verkehrsbereich aufgeführt. Die Bundesagentur für Ar-
beit gibt eine Steigerung der durchschnittlichen Pendlerdistanz in den Jahren 2000 bis 2018 von etwa 
7 auf knapp 17 km an (vgl. Bundesministerium des Inneren und für Heimat (BMI) et al. (2021)). 
22 Vgl. Dauth und Haller (2018), S. 1, 4f und 7. 
23 Vgl. Schmidt et al. (2013), S. 14ff. 
24 Eigene Auswertungen der Wegelängen im MOP von 2018/19. 
25 Vgl. infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH (infas) und Deutsches Zentrum für 
Luft- und Raumfahrt (DLR) e.V. Institut für Verkehrsforschung (2010), S. 33. 
26 Ein positiver Zusammenhang zwischen Urbanität und ÖV-Nutzung konnte auch von Simma und 
Axhausen festgestellt werden (vgl. Simma und Axhausen (2003), S. 29). 
27 Hierbei handelt es sich im Wesentlichen um die Nutzung des Pkw. Der Anteil an Krafträdern ist 
vernachlässigbar. 
28 Eigene Untersuchungen des MOP-Datensatzes 2018/19. 
29 Vgl. Mozhdehi (2015), S. i. Darüber hinaus konnte er Einflüsse bei MIV-Besitz sowie beim Ge-
schlecht in Bezug auf die MIV-Nutzung feststellen. 
30 Vgl. Lanzendorf und Scheiner (2004), S. 17. 
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Technologie und Digitalisierung 

 

Technologische Entwicklungen sowie der Zugang zu neuen Mobilitätsformen, die sich 

hieraus entwickeln, üben ebenfalls einen Einfluss auf das Verhalten aus. Technolo-

gien müssen zunächst entwickelt werden, bevor man sie nutzen kann. Darüber hin-

aus können nur Technologien genutzt werden, zu denen ein Zugang besteht. Einer-

seits grenzen diese beiden Anforderungen den Handlungsspielraum, in dem sich das 

Individuum bewegt, ein. Andererseits ergeben sich dadurch für die Individuen, die 

Zugang zu den neuen Technologien haben, größere Handlungsspielräume. Die Digi-

talisierung von Arbeitsprozessen führt dazu, dass insbesondere Akademiker häufiger 

von zu Hause aus arbeiten können. Bei mehreren Homeoffice-Tagen pro Woche geht 

die Verkehrsleistung der Pendler deutlich zurück.31 

 

2.1.2 Personenbezogene Einflussfaktoren 

 

Persönliche Einflüsse lassen sich in objektive und subjektive Faktoren unterteilen. 

Objektive Einflussgrößen umfassen dabei verifizierbare Faktoren wie Alter oder Ge-

schlecht. Subjektive Einflussfaktoren können in der Regel nicht direkt quantifiziert 

werden. Vielmehr lassen sich diese aus Handlungen des Individuums ableiten (vgl. 

hierzu Abschnitt 2.1.3). Zu den subjektiven Faktoren zählen beispielsweise Motive, 

Wertvorstellungen und Präferenzen. 

 

Alter und Gesundheit 

 

Soziodemografische Eigenschaften wie das Alter, die Haushaltszusammensetzung 

oder das Einkommen wirken sich stark auf das Mobilitätsverhalten aus. Betrachtet 

man die vier Dimensionen Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung, Wegzwecke und 

Verkehrsmittel, so lassen sich in verschiedenen Altersgruppen unterschiedliche Aus-

prägungen der Variablen erkennen, die sich aus den unterschiedlichen Lebenspha-

sen heraus ergeben, in denen sich die Individuen befinden. Nimmt man eine Unter-

teilung anhand des Alters vor, so lässt sich grob eine dreigliedrige Unterteilung in die 

Lebensphasen berufsvorbereitende, berufsausübende und Ruhestandsphase vor-

nehmen.32 In der jüngsten Altersgruppe dominieren Freizeit- und Ausbildungswege. 

Bzgl. der verwendeten Verkehrsmittel nehmen der MIV als Mitfahrer, der ÖV und das 

Fahrrad eine wichtige Rolle ein. Die Verkehrsleistung ist unterdurchschnittlich.  

 

In der mittleren Altersphase, der Berufstätigkeitsphase, verändert sich die Bedeutung 

der Wegzwecke. Die Ausübung des Berufs führt zu Arbeitswegen. Außerdem werden 

Einkaufswege wichtiger. Im Gegenzug verringert sich die Bedeutung von Ausbil-

dungs- und Freizeitwegen. Der Modal Split ändert sich dahingehend, dass der Pkw 

zum bedeutendsten Verkehrsmittel aufsteigt. Der ÖV verliert stark an Bedeutung. Zu-

dem kommt es zu einem deutlichen Anstieg in der Verkehrsleistung und der Anzahl 

an Wegen. Der mittlere Altersabschnitt ist der aktivste Zeitraum.33 In dieser Zeit fällt 

                                                           
31 Vgl. infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH (infas) et al. (2019), S. 6. 
32 Vgl. Tippelt (2006), S. 96-104. 
33 Vgl. infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH (infas) et al. (2019), S. 51. 
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der Pkw-Besitz recht hoch aus. Dieser Umstand führt dazu, dass der Pkw aufgrund 

seiner Vielseitigkeit auch für Wege eingesetzt wird, die früher zu Fuß, mit dem Fahr-

rad oder mit dem ÖV zurückgelegt wurden.  

 

In der Ruhestandsphase nehmen sowohl Verkehrsaufkommen als auch Verkehrsleis-

tung ab.34 Das Zufußgehen, das Fahrradfahren und der ÖV gewinnen wieder an Be-

deutung, insbesondere in der Gruppe der Hochbetagten verliert der MIV an Bedeu-

tung.35 Bei den Wegzwecken gewinnen Freizeitwege wieder an Bedeutung. Außer-

dem nehmen Einkaufswege sowie private Erledigungen einen großen Stellenwert ein. 

 

Die unterschiedlich hohe Mobilität zeigt sich gut an der Mobilitätsquote, die den Anteil 

an Personen angibt, die an einem Tag mindestens einen Außer-Haus-Weg machen. 

Die Mobilität in Deutschland-Erhebung (MiD-Erhebung) von 2017 zeigt, dass die Mo-

bilitätsquote bis zu einem Alter von 59 Jahren bei fast 90 % liegt. Danach fällt sie auf 

etwa 80 % in den Altersgruppen bis 79 Jahre ab. In der ältesten Gruppe der über 80-

Jährigen machen nur noch zwei von drei Personen mindestens einen Weg am Erhe-

bungsstichtag. 

 

Der Gesundheitszustand beeinflusst ebenfalls das Mobilitätsverhalten. Je schlechter 

dieser ist, desto geringer fällt die Mobilität aus.36 Zudem nimmt die Wahrscheinlichkeit 

dafür, dass sich der Gesundheitszustand verschlechtert mit zunehmendem Alter, zu. 

Daher lässt sich mit zunehmendem Alter eine geringere Teilnahme am Verkehr über 

einige relevante Kenngrößen ablesen.37 Erstaunlich ist hingegen, dass der Anteil der 

Fußwege auf hohem Niveau bleibt. Dies lässt den Schluss zu, dass sich die Alltags-

mobilität Älterer auf das direkte Wohnumfeld beschränkt. Allerdings ist bei Längs-

schnittbetrachtungen auch auffällig, dass die älteren Kohorten immer mobiler wer-

den.38 Diese Tatsache lässt sich nicht zuletzt auf die bessere Gesundheit im Lebens-

abschnitt des Ruhestands zurückführen.39 

 

  

                                                           
34 Jedoch konnte im Kohortenvergleich auch festgestellt werden, dass die Mobilität Älterer heutzu-
tage höher als früher ist (vgl. Zmud et al. (2017), S. 17). 
35 Vgl. Ecke et al. (2020a), S. 94. 
36 Vgl. infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH (infas) et al. (2019), S. 6. 
37 Als relevante Kenngrößen sind hier Mobilitätsquote (auch bekannt als Verkehrsbeteiligung), Ver-
kehrsaufkommen und Verkehrsleistung gemeint (vgl. infas Institut für angewandte Sozialwissen-
schaft GmbH (infas) et al. (2019), S. 101f). 
38 Dies wurde bereits im Abschnitt Alter thematisiert. 
39 Vgl. Beckmann (2013), S. 62. Auch ein Vergleich verschiedener Alterskohorten zeigt: Die Gesund-
heit später geborener Jahrgänge ist in jedem Alter etwas höher (vgl. Börsch-Supan et al. (2020), S. 
11). 
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Geschlecht 

 

Gemessen an Verkehrsleistung und Verkehrsaufkommen sind Frauen insgesamt be-

trachtet weniger mobil als Männer. Die Mobilitätskennzahlen entwickeln sich in der 

mittleren Altersphase auseinander. Diese Divergenz hängt meist mit den sich verän-

dernden Lebensumständen bei der Familiengründung zusammen. Die Betreuung und 

Erziehung von Kindern wirkt sich nach wie vor stärker auf das Leben der Frau als auf 

das des Mannes aus. Väter sind öfter vollzeitbeschäftigt als Mütter. Unabhängig vom 

Familienstand lässt sich zudem beobachten, dass in fast allen Altersstufen Frauen 

stärker den ÖV nutzen als Männer.40 

 

Haushaltszusammensetzung 

 

Insgesamt ließ sich in den vergangenen Jahren in der Bevölkerung eine Zunahme 

der Ein-Personen-Haushalte41 und der Haushalte ohne Kinder beobachten. Einerseits 

lassen sich diese Entwicklungen auf längere Ausbildungs- und Studienzeiten zurück-

führen, sodass die Familiengründung in spätere Altersphasen hinausgeschoben wird. 

Andererseits nahm der Anteil an Ein-Personen-Haushalten auch in den späteren Al-

tersklassen deutlich zu. Meist handelt es sich hier um alleinstehende Frauen, die auf-

grund der höheren Lebenserwartung ihren Lebensabend ohne in einer Partnerschaft 

zu leben verbringen.42 Ein-Personen-Haushalte besitzen unabhängig vom Alter häu-

fig keinen eigenen Pkw. Dies zeigt auch folgende Abbildung 243, die die Anzahl an 

Pkw in Abhängigkeit von der Haushaltsgröße im Deutschen Mobilitätspanel (MOP) 

darstellt:  

  

                                                           
40 Bezogen auf die Verkehrsleistung, vgl. infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH (in-
fas) et al. (2019), S. 52. 
41 Der Anteil der Ein-Personen-Haushalte stieg von 1991 bis 2020 um 45 % an (vgl. Statistisches Bun-
desamt (2022a), S. 28 - 30). 
42 Allerdings ist seit dem Geburtenjahr 1990 eine Annäherung der Lebenserwartungen von Frauen 
und Männern zu beobachten. Für im Jahr 1990 Geborene liegt die Differenz bei knapp 9 %, für im 
Jahr 2020 Geborene liegt sie nur noch bei knapp 6 % (vgl. Verband der Ersatzkassen e.V. (vdek) 
(2022), S. 7). 
43 Eigene Berechnungen auf Basis des MOP-Datensatzes von 2018/19. 
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Abbildung 2: Pkw-Verfügbarkeit der Grundgesamtheit im Deutschen Mobilitätspanel (MOP) 2018/19 nach 

Haushaltsgröße 
 

Die Abbildung zeigt für unterschiedliche Haushaltsgrößen, wie sich die Pkw-Verfügbarkeit darstellt. 

Die linke Säule zeigt, wie groß der Anteil der Ein-Personen-Haushalte (1-P-HH) ist, der kein, ein, zwei 

und drei oder mehr Pkw besitzt. In den weiteren Säulen ist die Verteilung in den Zwei- bis 5-und-

Mehr-Personen-Haushalten (2-P-HH bis 5-P-HH und mehr) dargestellt. 

 

Auch bei Alleinerziehenden ist häufig kein Pkw im Haushalt vorhanden. Im Gegensatz 

dazu liegt die Pkw-Besitzquote in Mehr-Personen-Haushalten deutlich höher. Insbe-

sondere führt die Anwesenheit von Kindern in den jeweiligen Haushalten zu einer 

deutlichen Zunahme in der Pkw-Verfügbarkeit. Zudem lässt sich beobachten, dass 

Haushalte mit Kindern eher in der Vorstadt und ländlicheren Gebieten wohnen, womit 

ein höherer Pkw-Besitz korreliert. 

 

Beschäftigungsverhältnis und Haushaltseinkommen 

 

Bei Betrachtung der Beschäftigung weisen Schüler, Studenten und Berufstätige die 

höchste Mobilität auf, wobei sich bei Berufstätigen nochmal eine höhere Verkehrs-

leistung als bei Studenten zeigt44 und Berufstätige häufiger den Pkw nutzen. Nicht-

Erwerbstätige nutzen dagegen wesentlich seltener den Pkw. Dementsprechend ver-

hält es sich umgekehrt beim Zufußgehen, Fahrradfahren und der Nutzung des ÖV. 

Erwerbstätige nutzen diese drei Verkehrsmittel lediglich für ein Drittel der Wege, wo-

gegen Nicht-Erwerbstätige (einschließlich Studenten) für die Hälfte ihrer Wege das 

Fahrrad oder den ÖV nutzen oder diese zu Fuß zurücklegen. Schüler, Hausfrauen 

und -männer sowie Rentner sind weniger mobil.  

 

Neben dem beobachteten Zusammenhang zwischen Beschäftigungsstatus und Mo-

bilitätsverhalten lassen sich auch noch konkrete Zusammenhänge zwischen dem 

Haushaltseinkommen, das mit dem Beschäftigungsstatus zusammenhängt, und der 

                                                           
44 Vgl. infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH (infas) et al. (2019), S. 27. 
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Pkw-Verfügbarkeit erkennen. Zum einen besteht ein positiver Zusammenhang zwi-

schen Haushaltseinkommen und Pkw-Verfügbarkeit.45 Darüber hinaus kann man an-

hand der Daten der MiD erkennen, dass in besser situierten Haushalten auch häufig 

mehrere Pkw verfügbar sind.46 Sind Pkw erst einmal in einem Haushalt verfügbar, 

werden diese wie bereits beschrieben auch häufig eingesetzt. Des Weiteren kann ein 

positiver Zusammenhang zwischen dem Haushaltseinkommen und der Verkehrsleis-

tung beobachtet werden. Dieser Zusammenhang lässt sich zum Teil auch durch die 

verstärkte Nutzung des oder der Pkw im Haushalt erklären. 

 

2.1.3 Lebensstil-Cluster 

 

Der Lebensstil, der Haltungen, Wertvorstellungen und Normen eines Individuums, 

aber auch die persönliche Lebenssituation widerspiegelt, übt ebenfalls einen ent-

scheidenden Einfluss auf die Mobilität aus.  

 

Jürgens und Kasper untersuchten den Zusammenhang zwischen Pkw-Ausstattung 

von Haushalten bzw. Ausstattung mit ÖV-Zeitkarten und unterschiedlichen Variablen 

und konnten dabei feststellen, dass der Pkw-Besitz vom Haushaltstyp und Einkom-

men abhängt. Die Lebenslage weist einen großen Erklärungsgehalt zur Pkw-Ausstat-

tung der untersuchten Haushalte auf. In der Studie werden unter der Variable Lebens-

lage das Alter, das Geschlecht, der Haushaltstyp, die Schulbildung, das Einkommen, 

die Erwerbstätigkeit, die berufliche Position und die Nationalität subsummiert. Vor al-

lem in Familien und in Paarhaushalten werden öfter Pkw genutzt. Auch das Gebiet, 

in dem ein Haushalt wohnt, spielt eine wichtige Rolle.47 In den Umlandgebieten besit-

zen die Befragten der Studie unterdurchschnittlich oft eine ÖV-Zeitkarte. Die größte 

Korrelation konnten für den ÖV-Zeitkartenbesitz bei der Lebensphase und dem Raum 

aufgezeigt werden.48 Die Ausstattung eines Haushaltes beeinflusst wiederum wesent-

lich das Mobilitätsverhalten der Personen des Haushaltes. 

 

Eine Studie aus Nordrhein-Westfalen, die den Zusammenhang zwischen Verkehrs-

mittelnutzung und sozialem Milieu untersucht, unterteilt die Stichprobe der durchge-

führten Befragung in sechs Personengruppen49: 

 

 Ältere, traditionelle Milieus: Ältere Personen; meist über 70 Jahre alt. Viele Rent-

nerinnen und Rentner sowie Pensionärinnen und Pensionäre. Unterschiedliche 

Bildungsniveaus und unterschiedliche Einkommen. Ordnung, Sicherheit und Sta-

bilität suchend. Wunsch, Überkommenes und Gewohntes zu bewahren. Beschei-

denheit in den Konsumansprüchen. Wahrnehmung vielfältiger Bedrohungen in 

                                                           
45 Vgl. Kuhnimhof et al. (2019), S. 37 und S. 127. 
46 Vgl. infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH (infas) et al. (2019), S. 34f. 
47 Vgl. Jürgens und Kasper (2006), S. 127: Die Pkw-Verfügbarkeit nimmt von der Innenstadt zum sub-
urbanen Wohnort zu. Vgl. hierzu auch den Abschnitt zur Raum- und Siedlungsstruktur. 
48 Vgl. Jürgens und Kasper (2006), S. 126f. Schüler, Studenten und Auszubildende weisen den höchs-
ten Ausstattungsgrad mit ÖV-Zeitkarten auf. 
49 Vgl. Schmitt et al. (2018), S. 74f. 
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der Gesellschaft; Rückzug in die Privatsphäre. Lebensmotto: Hoffentlich bleibt al-

les so, wie es ist. 

 Gehobene Milieus: Mittlere und höhere Altersgruppen (40 bis 70 Jahre). Höheres 

Bildungsniveau, höhere Einkommen. Status- und erfolgsorientiert. Selbstbild als 

Leistungsträger in der Gesellschaft. Ausgeprägte Orientierung an wirtschaftlicher 

Effizienz und den Erfordernissen der Märkte. Hohe Qualitäts- und Exklusivitäts-

ansprüche im Konsum. Lebensmotto: Auf das Erreichte stolz sein und es genie-

ßen. 

 Bürgerlicher Mainstream: Mittlere und höhere Altersgruppen (40 bis 70 Jahre). 

Mittlere Formalbildung, mittlere Einkommen. Selbstbild als Mitte der Gesellschaft, 

aber zunehmend Ängste vor sozialem Abstieg. Streben nach sozialer und beruf-

licher Absicherung; Bereitschaft, sich hierfür anzustrengen – aber zunehmend 

Zweifel, ob das den gewünschten Erfolg hat. Starkes Gemeinschaftsgefühl. An 

Komfort und Bequemlichkeit orientiert. Ausgeprägtes Preis-Leistungsbewusst-

sein. Lebensmotto: Dazugehören, integriert sein. 

 Einfache, prekäre Milieus: Alle Altersgruppen. Niedrige Formalbildung, geringe 

Einkommen. Teilhabe an Konsum und sozialem Leben stark eingeschränkt. Ziele: 

Die Dinge geregelt bekommen, den Job durch- und behalten, sich und die Familie 

versorgen, die alltäglichen Routinen bewältigen – und dabei nicht negativ auffal-

len. Resignierte Haltung in Bezug auf die Zukunftsaussichten. Lebensmotto: Über 

die Runden kommen. 

 Kritisch-kreative Milieus: Unterschiedliche Altersgruppen. Mittlere oder höhere 

Formalbildung, breites Spektrum unterschiedlicher Einkommen. Aufgeklärt, welt-

offen, tolerant. Streben nach Unabhängigkeit und Selbstverwirklichung: Sein ei-

genes Ding durchziehen, sich nicht unkritisch anpassen, die Verhältnisse hinter-

fragen, sich ein eigenes Urteil bilden. Vielfältige intellektuelle und kulturelle Inte-

ressen. Lebensmotto: Verantwortlich und sinnvoll leben. 

 Junge, adaptive Milieus: Jüngste Altersgruppe: Unter 30 Jahre. Die meisten sind 

noch in Ausbildung und oft von ihren Eltern finanziell abhängig. Sie sind in einer 

zunehmend digitalisierten Alltagswelt groß geworden. Der Konsum und das Ge-

stalten digitaler Inhalte sind für sie selbstverständlich; die globalisierte Welt ist für 

sie selbstverständlich. Die Zukunft ist voller Unsicherheiten und eigentlich nicht 

planbar. Sie weisen einen hohen Grad an Mobilität und Flexibilität auf, um den 

Wettbewerbsanforderungen standzuhalten. Familie ist als (einzig) sicherer Anker 

in einer unübersichtlichen Welt extrem wichtig. Lebensmotto: Seinen Platz finden. 

 

Die prozentuale Aufteilung der Stichprobe auf die sechs Gruppen ist in der nachfol-

genden Tabelle 1 zu sehen. Es sei darauf hingewiesen, dass in der vorliegenden 

Arbeit rundungsbedingte Abweichungen in der Zeilen- oder Spaltensumme in Tabel-

len oder Abbildungen grundsätzlich vorkommen können. 
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Tabelle 1: Anteil an Stichprobe in der Befragung50 

Bezeichnung des Milieus Anteil an Stichprobe 

Ältere, traditionelle Milieus 14 % 

Gehobene Milieus 14 % 

Bürgerlicher Mainstream 26 % 

Einfache, prekäre Milieus 16 % 

Kritisch-kreative Milieus 14 % 

Junge, adaptive Milieus 16 % 

 

Eine getrennte Auswertung der Verkehrsmittelnutzung in den einzelnen aufgeführten 

Milieus führte zu folgenden Ergebnissen:51 

 

 Das gehobene, Mainstream- und einfach, prekäre Milieu nutzt am häufigsten 

das Auto für Arbeits- und Ausbildungswege. 

 Das gehobene, Mainstream- und kritisch-kreative Milieu verwendet am häu-

figsten das Auto für Erledigungen.  

 Im jungen, adaptiven Milieu werden besonders oft der ÖPNV und das Fahrrad 

für Arbeits- und Ausbildungswege benutzt. 

 Im kritisch-kreativen Milieu wird über alle untersuchten Zwecke hinweg das 

Fahrrad überdurchschnittlich häufig genutzt. 

 Freizeitwege werden im kritisch-kreativen Milieu am häufigsten mit dem Fahr-

rad gemacht. 

 

Insgesamt betrachtet ist der Erklärungsgehalt von subjektiven persönlichen Einfluss-

größen wie Wertvorstellungen aufgrund ihres Wesens jedoch nicht einfach zu bestim-

men. Darüber hinaus existieren nicht messbare Parameter, die das Mobilitätsverhal-

ten im Alltag beeinflussen. Die Einflussfaktoren auf das Mobilitätsverhalten stehen 

wiederum in gegenseitiger Abhängigkeit. 

 

2.2 Alltägliche Mobilität 

 

2.2.1 Literaturüberblick 

 

Die Mobilität privater Haushalte wird in regelmäßigen Abständen in deutschlandweit 

durchgeführten Befragungen erhoben. Nachfolgend werden Erhebungen, auf die im 

Weiteren verwiesen wird, überblicksartig vorgestellt. In diesem Abschnitt werden au-

ßerdem Ergebnisse aus Verkehrserhebungen zum Mobilitätsverhalten in Deutsch-

land zusammenfassend wiedergegeben. 

  

                                                           
50 Vgl. Schmitt et al. (2018), S. 76 
51 Vgl. Schmitt et al. (2018), S. 81f. 
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Das Deutsche Mobilitätspanel (MOP) ist eine jährlich vom Institut für Verkehrswesen 

(IfV) am Karlsruher Institut für Technologie (KIT) durchgeführte Verkehrserhebung, 

die vom Bundesministerium für Digitales und Verkehr (BMDV) in Auftrag gegeben 

wird. Es handelt sich hierbei um eine Haushaltsbefragung, die aus zwei Teilen be-

steht. Im Laufe eines Erhebungsdurchlaufs wird im Herbst die Alltagsmobilität52 der 

repräsentativ ausgewählten Haushalte erfasst. Dazu füllen alle Personen ab 10 Jah-

ren in den ausgewählten Haushalten ein Wegetagebuch aus. Dort werden alle im 

Laufe einer Woche zurückgelegten Wege erfasst (Datum, Abfahrts- und Ankunftszeit, 

verwendete(s) Verkehrsmittel, Wegzweck und Entfernung). Zusätzlich werden Eigen-

schaften der befragten Personen und Haushalte erfasst, die Einfluss auf das Mobili-

tätsverhalten haben, z.B. Alter und Berufstätigkeit der Personen oder auch Pkw-Be-

sitz und Haushaltsgröße. Die Haushalte, die Pkw besitzen, sollen im Frühjahr nach 

der Erhebung der Alltagsmobilität die Tankvorgänge und Fahrleistungen ihrer Pkw im 

sog. Tankbuch erfassen. Diese Erfassung erfolgt über einen Zeitraum von acht Wo-

chen.  

 

Beim MOP handelt es sich um eine Panelerhebung mit rotierender Stichprobe: Die 

ausgewählten Haushalte werden gebeten, in drei aufeinanderfolgenden Jahren an 

der Erhebung teilzunehmen. In jedem Jahr wird ein Teil der Haushalte der Stichprobe 

ausgetauscht, so dass sich immer Haushalte, die zum ersten Mal, bereits das zweite 

Mal und schon zum dritten Mal an der Erhebung teilnehmen, in der Stichprobe befin-

den.53 Die Erhebungszeiträume werden so gewählt, dass sie keine Schulferien oder 

Feiertage abdecken. Die rotierende Stichprobe des MOP stellt ein Alleinstellungs-

merkmal im Vergleich zu den meisten anderen Verkehrserhebungen dar.  

 

Das Abfragen der Mobilität über einen Zeitraum von sieben Tagen kann zu Berichts-

müdigkeitseffekten führen. Man bezeichnet damit den Hang von Personen, nach ei-

niger Zeit ihr Mobilitätsverhalten nicht mehr vollständig und im erfragten Detaillie-

rungsgrad zu berichten. Zum Beispiel fassen sie dann kurze Wege mit sich anschlie-

ßenden längeren Wegen zusammen.54 Durch die Panelerhebung werden Längs-

schnittauswertungen ermöglicht, allerdings birgt dieses Erhebungsdesign eine hö-

here Gefahr für Berichtsmüdigkeitseffekte.  

 

Die Verkehrserhebung „System repräsentativer Verkehrsbefragungen“ (SrV) wird von 

der Technischen Universität Dresden (TU Dresden) durchgeführt. Im Jahr 2018 er-

folgte die elfte Durchführung, die 118 Untersuchungsräume umfasste. Der Erhe-

bungsrhythmus beträgt meist fünf Jahre. Im Gegensatz zur MOP-Erhebung liegt der 

Fokus in den Erhebungen der SrV auf dem Gewinn von Daten zum Verkehrsverhalten 

in ausgewählten Städten und Regionen.55 Der hier gewählte Fokus auf Städte lässt 

dementsprechend die Ableitung stadtspezifischer Kennziffern zu. Dadurch lassen 

                                                           
52 Im MOP entspricht die Alltagsmobilität der Mobilität in einer Woche von Montag bis Sonntag. 
53 Man spricht von drei Kohorten im jeweiligen Erhebungsdurchlauf. 
54 Vgl. Ecke et al. (2020b), S. 26. 
55 Vgl. Hubrich et al. (2019), S. 1 und 3. 
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sich neben allgemeineren Erkenntnissen aus dem MOP auch detailliertere und ver-

lässliche Aussagen zu einzelnen Städten treffen.56 Die SrV-Befragung wird auch re-

gelmäßig in Dresden durchgeführt. Auftraggeber sind hier die Landeshauptstadt 

Dresden, die Dresdner Verkehrsbetriebe AG sowie die Verkehrsverbund Oberelbe 

GmbH.57 

 

Die Befragung besteht aus einem haushalts-, einem personen- und einem stichtags-

bezogenen Teil, d.h. es wird die Mobilität an einem bestimmten Stichtag im Rahmen 

eines Wegetagebuchs erfasst. Im Gegensatz zum MOP ist der Erhebungszeitraum 

für jede Person kleiner. Zudem umfassen die als Stichtage ausgewählten Daten nur 

mittlere Wochentage, d.h. die Wochentage Dienstag, Mittwoch oder Donnerstag. Wie 

im MOP wird darauf geachtet, dass es sich nicht um Feier- oder Ferientage im jewei-

ligen Bundesland handelt. Während im MOP alle Personen ab 10 Jahren ein Wege-

tagebuch ausfüllen sollen, besteht im SrV kein Mindestalter. Bei jüngeren Kindern 

werden grundsätzlich dieselben Weginformationen wie bei allen anderen abgefragt. 

Der einzige Unterschied besteht darin, dass die Informationen von Erwachsenen des-

selben Haushalts übermittelt werden.58 

 

Während in der SrV-Befragung das Verhalten der ausgewählten Haushalte an nur 

einem Wochentag erhoben wird, ist der Befragungszeitraum der Erhebung insgesamt 

betrachtet deutlich länger als im MOP, wo sich die Befragungswelle zur Alltagsmobi-

lität auf den Herbst/Winter konzentriert. Die nachfolgende Abbildung 3 zeigt die Stich-

tage für Sachsen im Erhebungslauf 2018 des SrV.59 

 

 
Abbildung 3: Erhebungszeiträume in der SrV-Befragung 2018 

 

Wie sich erkennen lässt, werden das gesamte Jahr hindurch Stichtage für die Erhe-

bung benannt. Im Gegensatz zum MOP handelt es sich bei der SrV-Erhebung nicht 

um eine Panelbefragung. Die Stichprobe wird in jedem Erhebungsdurchlauf neu ge-

zogen.  

                                                           
56 Es ist möglich innerhalb des MOP postleitzahlbezogen Einschränkungen der Grundgesamtheit für 
die Auswertung vorzunehmen und so ebenfalls ortsbezogene Auswertungen zu erstellen. Dazu wird 
jedoch eine Verkleinerung der Stichprobe in Kauf genommen, wodurch die Verlässlichkeit der Aussa-
gen sinkt. 
57 Vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB AG) et al. (2020), S. 2. 
58 Vgl. Hubrich et al. (2019), S. 18 und S. 27. 
59 Vgl. Hubrich et al. (2019), S. Anhang I-4. 
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Eine weitere Quelle, die herangezogen werden könnte, stellt die Mobilität in Deutsch-

landstudie (MiD) dar. Diese wurde 2017 bereits zum dritten Mal durchgeführt.60 Der 

Aufbau der MiD-Erhebung ähnelt dem bereits beschriebenen im MOP und im SrV. 

Die MiD-Erhebung gliedert sich in zwei Phasen. In der ersten Phase werden Haus-

haltsmerkmale erfasst. In einer zweiten Phase werden dann Personenmerkmale und 

die Mobilität der Personen am vorgegebenen Stichtag erhoben. Zudem werden Infor-

mationen zu Reisen mit Übernachtung in den letzten drei Monaten erfasst. Wie im 

SrV gibt es auch in der MiD-Erhebung kein Mindestalter. Bei Kindern unter 10 Jahren 

soll die Mobilität durch die Eltern berichtet werden. Die Feldphase des Durchlaufs von 

2017 erstreckte sich über mehr als 12 Monate.61 

 

In den folgenden Kapiteln 2.2.2 und 2.2.3 werden die für die weitere Arbeit wichtigsten 

Erkenntnisse aus dem MOP und dem SrV wiedergegeben. Es wurde die Entschei-

dung getroffen, für die vorliegende Arbeit den MOP-Datensatz von 2018/2019 auszu-

werten und die Erkenntnisse aus dem SrV-Datensatz von 2018 wiederzugeben. Die 

Daten, die aus einer im Rahmen dieser Arbeit durchgeführten Erhebung stammen 

und auf die in Kapitel 6 eingegangen wird, wurden im November und Dezember 2019 

erhoben. Um eine möglichst gute Vergleichbarkeit der eigenen erhobenen Daten mit 

anderen relevanten Erhebungen gewährleisten zu können, wurden die Erhebungs-

durchläufe des MOP und des SrV ausgewählt, die zeitlich am dichtesten an der eige-

nen Erhebung liegen. Zugleich sollten der ausgewählte MOP-Durchlauf und die aus-

gewählte SrV-Erhebung zeitlich gesehen möglichst eng beieinander liegen, um Ver-

zerrungen beim Vergleich der beiden Datensätze aufgrund der zeitlichen Kompo-

nente zu verringern. Die SrV-Erhebung erfolgt in einem 5-Jahres-Rhythmus. Der SrV-

Durchgang, der zeitlich gesehen am dichtesten an der eigenen Erhebung liegt, ist der 

Durchgang von 2018. Dies ist auch der aktuellste derzeit verfügbare Durchlauf. Um 

insbesondere in diesem Teilkapitel 2.2 die Vergleichbarkeit so gut wie möglich zu 

gestalten, wurde der MOP-Durchlauf 2018/19 als weiterer auszuwertender Datensatz 

ausgewählt. Somit überschneiden sich die Erhebungszeiträume der SrV 2018 und 

des MOP 2018/19. Auf die Möglichkeit, den MOP-Datensatz von 2019/20 zu verwen-

den, wurde explizit verzichtet. Zwar hat dieser eine zeitliche Überlappung zur eigenen 

Erhebung, jedoch sind dort womöglich bereits erste Auswirkungen der Corona-Pan-

demie zu beobachten, die einen Störfaktor darstellen würden.62  

 

Die Alltagsmobilität, die im MOP von 2018/19 erfasst wurde, stammt aus dem Erhe-

bungsdurchlauf zwischen September 2018 und Januar 2019. Der Datensatz vom 

Durchlauf 2018/2019 beinhaltet das Mobilitätsverhalten der Kohorten 2016, 2017 und 

2018. Die Kohorte 2016 ist diejenige, die im Jahr 2016 angeworben wurde und bereits 

zum dritten Mal am MOP teilnimmt. Dementsprechend handelt es sich bei der Kohorte 

                                                           
60 Beteiligt sind das Institut für angewandte Sozialwissenschaft (infas), das Deutsche Zentrum für 
Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR), die IVT Research GmbH und die infas 360 GmbH. Auftraggeber ist 
das Bundesministerium für Digitales und Verkehr (BMDV) (vgl. infas Institut für angewandte Sozial-
wissenschaft GmbH (infas) et al., S. 2). 
61 Vgl. infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH (infas) et al., S. 19. 
62 Der Erhebungszeitraum des Durchlaufs von 2019/20 erstreckt sich von September 2019 bis Feb-
ruar 2020 (Vgl. Ecke et al. (2020a), S. 17. 
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2017 um die Teilnehmer, die zum zweiten Mal innerhalb des MOP befragt werden. 

Die Kohorte 2018 umfasst die neu für die Erhebung gewonnenen Teilnehmer. 

 

Den Kohorten werden unterschiedliche Berichtszeiträume zugewiesen, um so Aus-

wirkungen besonderer Wetterereignisse wie Stürme auf die Erhebung insgesamt zu 

verringern. 

 

2.2.2 Zentrale Ergebnisse des MOP 

 

Die im Weiteren dargestellten Auswertungen beruhen ausschließlich auf dem Erhe-

bungsteil der Wegetagebücher und den haushalts- und personenbezogenen Daten. 

Der im Durchlauf 2018/2019 erhobene Datensatz umfasst das Mobilitätsverhalten von 

3.118 Personen aus 1.845 Haushalten.63 Neben der Auswertung von Kenngrößen für 

die Grundgesamtheit der 3.118 Personen wurden speziell für die vorliegende Arbeit 

auch getrennte Auswertungen für die ländliche und die städtische Bevölkerung64 

durchgeführt. Zu den allgemeinen Mobilitätskennzahlen gehören die Verkehrsbeteili-

gung, das Verkehrsaufkommen, die Verkehrsleistung und die Mobilitätszeit. Darüber 

hinaus werden einige weitere Ergebnisse, die von Interesse sind, vorgestellt.65 

 

Die Verkehrsbeteiligung gibt den Anteil der Bevölkerung an, der an einem Stichtag 

mobil ist, d.h. mindestens einen Weg zurücklegt. Er beträgt insgesamt betrachtet 

90 %. Die Verkehrsbeteiligung ist von Montag bis Freitag höher und liegt dann sogar 

bei 93 %. Am Wochenende beläuft sich die Verkehrsbeteiligung auf 81 %.66  

 

Das Verkehrsaufkommen beschreibt die mittlere Anzahl an Wegen pro mobiler Per-

son und Tag. Diese liegt über die gesamte Stichprobe bei 3,28 Wegen, in der Stadt 

bei 3,30 und auf dem Land bei 3,06 (vgl. Abbildung 4).  

 

                                                           
63 Vgl. Ecke et al. (2020b), S. 22. Die Stichprobe teilt sich folgendermaßen auf die Kohorten auf: Ko-
horte 2016: 483 Haushalte, 793 Personen, Kohorte 2017: 618 Haushalte, 1.061 Personen, Kohorte 
2018: 744 Haushalte, 1.264 Personen (vgl. Ecke et al. (2020b), S. 22f). 
64 Zu ländlichen Bewohnern wurden alle Personen gezählt, deren Haushalt zu einer Gemeinde mit bis 
zu 5.000 Einwohnern gehört. Analog wurden alle Personen in Gemeinden ab 100.000 Einwohnern zu 
Städten gezählt. Damit lassen sich 13,8 % der Grundgesamtheit der ländlichen Bevölkerung und 
34,5 % der städtischen Bevölkerung zurechnen. 
65 Folgende Ergebnisse beruhen auf eigenen Berechnungen auf Basis der MOP-Daten von 2018/19, 
außer es werden ausdrücklich andere Quellen angegeben. 
66 Vgl. Ecke et al. (2020b), S. 36. 
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Abbildung 4: Verkehrsaufkommen im Stadt-Land-Vergleich 

 

Die Verkehrsleistung gibt die mittlere zurückgelegte Distanz pro Person und Tag an 

(vgl. Abbildung 5). Diese liegt über die Gesamtheit der Stichprobe betrachtet bei 

43,9 km. Die getrennte Betrachtung der ländlichen und städtischen Bevölkerung 

zeigt, dass sich die beiden Werte stark unterscheiden. Bei der Landbevölkerung liegt 

der Wert bei 51,3 km pro Person und Tag, während sie in der Stadt nur 40,1 km 

beträgt. Dies entspricht einer um 28 % höheren Verkehrsleistung auf dem Land als in 

der Stadt.  

 

 
Abbildung 5: Verkehrsleistung im Stadt-Land-Vergleich 

 

Zudem wurde die Mobilitätszeit erfasst und ausgewertet. Die Mobilitätszeit umfasst 

den Zeitraum, den sich eine Person pro Tag innerhalb eines Verkehrssystems außer-

halb von Gebäuden befindet. Sie beläuft sich für die Grundgesamtheit auf 83 Minuten. 

Bei Betrachtung der beiden Teilstichproben „Stadt“ und „Land“ gibt es wie bereits bei 

der Verkehrsleistung deutliche Unterschiede zum Mittelwert über die gesamte Stich-

probe. In der Stadt beläuft sich die Mobilitätszeit auf 88 Minuten pro Person und Tag, 
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wohingegen die Mobilitätszeit auf dem Land 79 Minuten pro Person und Tag beträgt 

(vgl. Abbildung 6). 

 

 
Abbildung 6: Mobilitätszeit im Stadt-Land-Vergleich 

 

Obwohl das Verkehrsaufkommen ähnlich hoch ist, ist die Verkehrsleistung auf dem 

Land deutlich höher, wohingegen die Mobilitätszeit dort deutlich geringer als in der 

Stadt ist.  

 

Auch beim Pkw-Besitz lassen sich interessante Aussagen auf Basis der MOP-Aus-

wertung treffen. Die Pkw-Verfügbarkeit67 ist mit knapp 88 % insgesamt betrachtet sehr 

hoch. Bei separater Betrachtung von Stadt und Land lässt sich die noch höhere Be-

deutung des Pkw auf dem Land erkennen. Auf dem Land liegt der Pkw-Besitzgrad 

bei 98 %, 63 % der Landbewohner verfügen über mindestens zwei Pkw im Haushalt, 

ein Fünftel der Landbewohner geben sogar an, dass drei oder mehr Pkw ihrem Haus-

halt zur Verfügung stehen. In der Stadt ist der Pkw weniger wichtig. Hier besitzen 

76 % der Personen mindestens einen Pkw. Dies bedeutet aber auch, dass knapp ein 

Viertel der Personen keinen Pkw besitzt (vgl. Abbildung 7). 

 

                                                           
67 Im Gegensatz zur Mobilität wird die Verkehrsmittelausstattung als Haushaltsmerkmal erfasst, so 
auch die Pkw-Verfügbarkeit. Das heißt Fahrzeuge werden nicht einzelnen Personen, sondern Haus-
halten zugeordnet. Über die Zuordnung von Personen zu Haushalten konnte jedoch ausgewertet 
werden, wie sich die Pkw-Verfügbarkeit auf Personenebene darstellt, getrennt nach Stadt und Land. 
Abweichungen zu 100 % rundungsbedingt. 
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Abbildung 7: Pkw-Verfügbarkeit im Stadt-Land-Vergleich 

 

Die Verkehrsmittelnutzung kann anhand der drei zuvor vorgestellten Kenngrößen 

zum Verkehrsaufkommen, zur Verkehrsleistung und zur Mobilitätszeit ermittelt wer-

den. Dabei stellt sich unabhängig von der betrachteten Verkehrsmengenkategorie der 

MIV als das wichtigste Verkehrsmittel heraus (vgl. Tabelle 268). 

 

Tabelle 2: Bedeutung der Verkehrsmittel am Verkehrsaufkommen, der -leistung und der Mobilitätszeit 

 
Verkehrs- 

aufkommen 
Verkehrsleistung Mobilitätszeit 

Fuß 19,6 % 2,3 % 18,4 % 

Fahrrad 11,3 % 3,0 % 8,2 % 

MIV 58,9 % 70,7 % 51,8 % 

ÖV 9,8 % 19,2 % 19,7 % 

Sonstige69 0,4 % 4,8 % 2,0 % 

 

Bzgl. der Verkehrsleistung und der Mobilitätszeit ist der ÖV nach dem MIV am zweit-

wichtigsten. Beim Verkehrsaufkommen und der Mobilitätszeit nehmen Fuß und Fahr-

rad zusammen einen Anteil von 30,9 % bzw. von 26,6 % ein. Hingegen liegt der Anteil 

von Fuß und Fahrrad zusammen in der Verkehrsleistung bei lediglich ca. 5 %. Dies 

legt nahe, dass Zufußgehen und Fahrradfahren vor allem auf kurzen Strecken von 

Bedeutung sind. Dies bestätigt auch die Auswertung des Verkehrsaufkommens, d.h. 

die Anzahl an Wegen, nach Distanzklassen in Abbildung 8.  

 

                                                           
68 Abweichungen zu 100 % in der Mobilitätszeit rundungsbedingt. Im weiteren Verlauf der Arbeit lie-
gen teilweise rundungsbedingte Abweichungen in Tabellen und Abbildungen vor. Es wird nicht jedes 
Mal explizit darauf hingewiesen. 
69 Unter „Sonstige“ sind Flugzeuge und anderes subsummiert. 

2,1%
12,2%

24,3%

35,0%

45,3%

49,5%

42,7%

30,5%

20,9%
20,2%

12,1%
5,3%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

Land Gesamt Stadt

0 Pkw 1 Pkw 2 Pkw 3 oder mehr Pkw



2. Mobilitätsbedürfnisse und –verhalten im Alltag 

25 

 
Abbildung 8: Verkehrsmittelwahl nach Distanzklassen am Verkehrsaufkommen 

 

Die erste Spalte zeigt, dass 62,4 % der Wege, die bis einschließlich 1 km lang sind, zu Fuß zurückgelegt werden. 

 

Man erkennt dabei, dass das Zufußgehen und Fahrradfahren nur in den Distanzklas-

sen bis 10 km relevant ist. Die höheren Distanzklassen werden deutlich vom MIV 

dominiert, wobei auf größeren Distanzen (ab 200 km) auch der ÖV, also der ÖV-

Fernverkehr, und sonstige Verkehrsmittel (hauptsächlich das Flugzeug) an Bedeu-

tung gewinnen.  

 

Abschwächend muss zur Verkehrsmittelnutzung und der nur untergeordneten Bedeu-

tung von Fuß und Fahrrad jedoch gesagt werden, dass ein hoher Anteil (73,9 %) an 

Wegen dem Distanzband von 0 bis 10 km zuzuordnen ist. 

 

Beim Stellenwert der Verkehrsmittel lassen sich deutliche Unterschiede im Stadt-

Land-Vergleich erkennen. Wie bereits bei der Betrachtung der Pkw-Verfügbarkeit er-

sichtlich wurde, spielt der MIV auf dem Land eine größere Rolle als in der Stadt. Über 

die drei Mobilitätskennzahlen Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung und Mobilitäts-

zeit hinweg betrachtet macht der MIV dort stets mindestens 69 % an der Gesamtheit 

aus. Die Bedeutung des MIV geht in der Stadt – ebenfalls über alle drei Kennzahlen 

hinweg – zurück.70 Dagegen steigt die Wichtigkeit des Zufußgehens und Fahrradfah-

rens sowie des ÖV.  

  

                                                           
70 Der MIV-Anteil beträgt bzgl. des Aufkommens in der Stadt nur noch 44 % (Land: 76 %), bzgl. der 
Leistung 56 % (Land: 83 %) und bzgl. der Mobilitätszeit 40 % (Land: 69 %). 
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Die Relevanz der einzelnen Wegzwecke lässt sich ebenfalls anhand der Kennzahlen 

zum Verkehr charakterisieren.  Hier erfolgte eine Zusammenfassung der Antwortmög-

lichkeiten im MOP nach sinnvollen Wegzweckkategorien, die in der nachfolgenden 

Tabelle 3 dargestellt werden. 

 

Tabelle 3: Übersicht zur Zusammenfassung der Wegzweckangaben im MOP 

 Angaben im MOP-Datensatz Zusammenfassung nach Kategorien 

W
e
g
z
w

e
c
k
e

7
1
 

Weg zur Arbeit 
Arbeit 

Dienstlicher/geschäftlicher Weg 

Weg zur Ausbildungsstätte Ausbildung 

Besorgung, Einkaufsweg 
Besorgung und Service 

Sonstige private Erledigung 

Jemanden holen, bringen Bringen und Holen 

Freizeitweg 

Freizeit und Rundwege Beginn und Ende des Weges am sel-

ben Ort, „Rundkurs“ oder Spaziergang 

Nach Hause 

Rückwege und Sonstiges 

Anderes 

Weg nach außer Haus (z.B. Ferien-

wohnung, Hotel) 

Weg zum 2. Wohnsitz 

 

Rückwege machen bzgl. der Verkehrsleistung etwa die Hälfte der Wege aus. Der 

Anteil der Rückwege liegt an der Mobilitätszeit und beim Verkehrsaufkommen bei 

41 %, wobei der geringere Anteil beim Aufkommen im Vergleich zur Verkehrsleistung 

auf Wegeketten zurückzuführen ist.  

 

Tabelle 4: Bedeutung der Wegzwecke am Aufkommen, der Leistung und der Zeit 

 
Verkehrs- 

aufkommen 
Verkehrsleistung Mobilitätszeit 

Arbeit 12,7 % 18,5 % 14,5 % 

Ausbildung   2,4 %   2,1 %   2,7 % 

Besorgung und  
Service 

21,8 % 11,0 % 14,0 % 

Bringen und  
Holen 

  5,3 %   3,3 %   3,2 % 

Freizeit und  
Rundwege 

17,2 % 14,8 % 24,5 % 

Rückwege und 
Sonstiges 

40,6 % 50,3 % 41,2 % 

 

Die Spalte zum Verkehrsaufkommen zeigt, dass Arbeitswege im Vergleich mit den 

übrigen Wegzwecken nicht besonders oft vorkommen, sie machen dafür aber einen 

relativ gesehen höheren Anteil an der Verkehrsleistung aus. Das heißt Arbeitswege 

sind im Vergleich zu anderen Wegen seltener, dafür aber länger. Bei Besorgungs- 

und Servicewegen verhält es sich umgekehrt. Diese kommen häufiger vor, sind dafür 

                                                           
71 Vgl. Codeplan zur Wegerhebung im MOP 2018/19, S. 5, bereitgestellt durch die Clearingstelle Ver-
kehr des DLR. 
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aber im Vergleich kürzer. Der Anteil an Freizeit- und Rundwegen nimmt relativ gese-

hen einen höheren Anteil an der Mobilitätszeit ein als an der Leistung. Wege zur Aus-

bildung machen über alle Kennzahlen hinweg einen geringen Anteil aus, genauso 

Bring- und Holwege. 

 

2.2.3 Zentrale Ergebnisse der SrV-Erhebung Dresden 

 

Eine weitere Quelle, die das Mobilitätsverhalten beschreibt, stellt die bereits erwähnte 

SrV-Erhebung dar. Durch das Augenmerk auf Stadtverkehr können Charakteristiken 

herausgearbeitet werden, die für Städte im Allgemeinen stehen, die aber auch Unter-

schiede zwischen den einzelnen Städten deutlich machen. 

 

Im Folgenden werden einige Erkenntnisse aus der Befragung in Dresden im Jahr 

2018 dargelegt. Im Jahr 2018 wurden 101 Stichtage für die Erhebung der Mobilität 

ausgewählt, die außerhalb von Ferienzeiten lagen.72 Die Stichprobe für Dresden um-

fasst 3.231 Personen in 1.761 Haushalten und liegt damit in derselben Größenord-

nung wie die MOP-Erhebung für ganz Deutschland.73  

 

Der Anteil mobiler Personen liegt in Dresden bei 94 %. Vergleicht man diesen Wert 

mit dem Werktagswert aus dem MOP für ganz Deutschland, so sind diese etwa gleich 

hoch. Das Verkehrsaufkommen liegt in Dresden bei 3,8 Wegen pro mobiler Person 

und Tag. Die spezifische Verkehrsleistung liegt bei 18,7 km pro Tag und Person. Die 

im Vergleich zum MOP geringe Verkehrsleistung bei gleichzeitig etwas höherem Ver-

kehrsaufkommen ist ein Indiz dafür, dass die Wege in Dresden vergleichsweise kurz 

sind. Zudem wurden in der Ermittlung der Verkehrsleistung im SrV nur Wege bis ma-

ximal 100 km Länge berücksichtigt.74 Dresden gehört mit über 550.000 Einwohnern75 

zu den größten Städten Deutschlands. Die geringere Verkehrsleistung in der SrV-

Stichprobe Dresden steht damit in Einklang mit den Erkenntnissen aus Stadt-Land-

Vergleichen aus dem MOP. Die Mobilitätszeit beträgt 80 min pro Tag. 

 

Die Haushaltsbefragung zeigt, dass 71,2 % der befragten Haushalte einen oder meh-

rere Pkw besitzen oder 28,8 % keinen Pkw im Haushalt zur Verfügung haben.76 

 

Der Modal Split, d.h. die Verkehrsmittelnutzung, am Verkehrsaufkommen zeigt, dass 

der Großteil der Wege mit dem MIV zurückgelegt wird. Der MIV-Anteil liegt jedoch im 

                                                           
72 Vgl. Hubrich et al. (2019), S. Anhang I-4. 
73 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Geschäftsbereich Stadtentwicklung, Bau, Verkehr und Liegen-
schaften (2020), S. 14. Der Datensatz zeigt, dass 1.347 Haushalte befragt wurden. Durch Gewich-
tungsfaktoren liegt der Bezugswert bei den Haushalten jedoch bei 1.761. 
74 Vgl. Gerike et al. (2021), S. 31 und S. 131. 
75 Vgl. Statistisches Bundesamt (2022b), Stand 31.12.2020. 
76 Vgl. Gerike et al. (2021), S. 103. 
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Vergleich zum MOP bei lediglich 36 %.77,78 Dies bedeutet, dass die übrigen Verkehrs-

mittel einen Anteil von über 60 % aufweisen. Dabei beträgt der Anteil der Wege zu 

Fuß 26 %, während 18 % der Wege mit dem Fahrrad erledigt werden. Für 20 % der 

Wege wird der ÖV genutzt.79 Spiegelbildlich zum MIV-Anteil zeigt sich die im Ver-

gleich zum MOP höhere Bedeutung des Zufußgehens, des Fahrradfahrens und des 

ÖV.80  

 

Betrachtet man die Verkehrsmittelnutzung in unterschiedlichen Distanzbändern nach 

Verkehrsmittel getrennt, so lassen sich in beiden Stichproben ähnliche Tendenzen 

erkennen. Der MIV dominiert im MOP in allen Entfernungsklassen ab 1 km. Im Nah-

bereich unter 1 km sind das Zufußgehen und Fahrradfahren von großer Bedeutung. 

Je größer die Entfernungen sind, desto mehr verlieren nicht-motorisierte Verkehrs-

mittel an Bedeutung, während MIV und ÖV wichtiger werden.81 Die Verkehrsmittel-

nutzung in verschiedenen Distanzen im SrV zeigt, dass dort ebenfalls in allen Dis-

tanzbändern ab 1 km der MIV den größten Anteil ausmacht. Auf Wegen bis zu 1 km 

Länge dominiert das Zufußgehen mit einem Anteil von 71 %. Den größten Anteil hat 

das Fahrrad in der Distanzklasse zwischen 1 und 3 km – hier liegt der Anteil bei 27 % 

– allerdings stellt es hier auch nur das zweitwichtigste Verkehrsmittel nach dem MIV 

dar. Der ÖV erfährt die größte Bedeutung im Distanzband von 5 bis 10 km (33 %), 

aber auch wieder nach dem MIV, dessen Anteil auf dieser Distanz 48 % ausmacht.82  

 

In der SrV-Befragung finden sich die in nachfolgender Tabelle 5 (erste Spalte) aufge-

führten Wegzwecke, die teilweise leicht abweichend zur MOP-Erhebung definiert 

sind. Auch hier wurde ähnlich wie in Tabelle 3 eine Zusammenfassung nach sinnvol-

len Wegzweckkategorien vorgenommen und anschließend eine Auswertung durch-

geführt. 

  

                                                           
77 Vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB AG) et al. (2020), S. 4. 
78 Im MOP liegt der MIV-Anteil am Verkehrsaufkommen insgesamt betrachtet bei 58,9 %, bei Ein-
schränkung der Betrachtung auf die Stadt-Gruppe bei 43,5 % (eigene Berechnungen auf Basis des 
MOP-Datensatzes von 2018/19). 
79 Vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB AG) et al. (2020), S. 4. 
80 Der Anteil des Zufußgehens liegt im MOP in der Stadt-Gruppe bei 23,6 %, der Anteil der ÖV-Wege 
bei 17,1 %, während der Fahrradanteil in derselben Grundgesamtheit bei 15,4 % liegt (Eigene Be-
rechnungen auf Basis des MOP-Datensatzes von 2018/19). 
81 Eigene Berechnungen auf Basis des MOP-Datensatzes von 2018/19. 
82 Vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB AG) et al. (2020), S. 9. 
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Tabelle 5: Übersicht zur Zusammenfassung der Wegzweckangaben im SrV 

 Angaben im SrV-Datensatz Zusammenfassung nach Kategorien 

W
e
g
z
w

e
c
k
e

8
3
 

Eigener Arbeitsplatz Eigener Arbeitsplatz 

Kinderkrippe/-garten 

Kita/Schule/Ausbildung 

Grundschule 

Weiterführende Schule (z.B. Mittel-

schule, Oberschule, Gymnasium) 

Berufs-, Fach-, Hochschule 

Andere Bildungseinrichtung 

Einkauf täglicher Bedarf 

Einkauf/Dienstleistung 

Sonstiger Einkauf 

Behördengang, Arztbesuch 

Dienstleistungseinrichtung (z.B. Post, 

Bank, Friseur) 

Kultur, Theater, Kino 

Freizeit 

Gaststätte/Kneipe 

Privater Besuch (fremde Wohnung) 

Erholung/Sport im Freien (auch Wan-

dern/Hund ausführen u.Ä.) 

Sportstätte (allgemein) 

Andere Freizeitaktivität 

Anderer Dienstort/-weg 

Anderer Zweck Bringen und Holen von Personen 

Sonstiges 

Eigene Wohnung Eigene Wohnung 

 

Im SrV 2018 konnten folgenden Anteile der Wegzwecke am Verkehrsaufkommen für 

Dresden beobachtet werden:84 

 

Tabelle 6: Anteil der Wegzwecke am Verkehrsaufkommen in SrV 2018 

Wegzweck Anteil am Verkehrsaufkommen 

Eigener Arbeitsplatz 14,0 % 

Kita/Schule/Ausbildung 10,6 % 

Einkauf/Dienstleistung 17,5 % 

Freizeit 15,5 % 

Anderer Zweck 2,9 % 

Eigene Wohnung 39,5 % 

 

Vergleicht man die Anteile in Tabelle 6 mit den Anteilen im MOP in Tabelle 4 zeigen 

sich größtenteils ähnliche Ausprägungen. Dies gilt für die Kategorien Eigener Arbeits-

platz bzw. Arbeit, Einkauf/Dienstleistung bzw. Besorgung und Service, Freizeit und 

Eigene Wohnung bzw. Rückwege und Sonstiges. Abweichungen in den übrigen Ka-

tegorien lassen sich durch teilweise unterschiedliche Definitionen der Kategorien im 

                                                           
83 Vgl. Gerike et al. (2021), S. 12f und S. 215. 
84 Vgl. Gerike et al. (2021), S. 215. 
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MOP und im SrV erklären, aber auch durch die unterschiedlichen Grundgesamthei-

ten. Eine mögliche Erklärung für die deutlicheren Unterschiede in den Anteilen der 

Ausbildungswege kann sein, dass im SrV die Mobilität aller Personen des ausgewähl-

ten Haushalts ohne Altersbeschränkungen erfasst wird, während dies im MOP nur für 

Personen ab 10 Jahren gilt. 
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3. Mobilitätsbedürfnisse und –verhalten im Krisenfall 
 

3.1 Literaturüberblick 

 

Das nun folgende Teilkapitel gibt einen Überblick über bereits vorhandene Literatur 

im Bereich der Mobilitätsforschung mit Fokus auf Wettereinflüsse, Krisen und Kata-

strophen. Außerdem wird die Forschungslücke aufgezeigt, die im Rahmen dieser Ar-

beit geschlossen werden soll. 

 

Mobilitätsverhalten unter Berücksichtigung des Wetters 

 

Anta et al. untersuchten den Einfluss des Wetters und der Verkehrslage auf die Ver-

kehrsmittelwahl bei Pendlern im Raum Barcelona.85 Dass Verkehrsmittel, die kaum 

Schutz vor dem Wetter bieten, durch das Wetter beeinflusst werden (das Zufußge-

hen, das Fahrradfahren und das Motorradfahren) ist offensichtlich und wurde bereits 

in anderen Studien untersucht.86 Anta et al. konzentrieren sich daher auf die Nutzung 

von Pkw, Schienengebundenem Personennahverkehr (SPNV) und Bussen und wel-

che Einflüsse das Wetter auf diese Verkehrsmittel ausübt. Methodisch wurden Re-

vealed Preferences- und Stated Preferences-Datensätze untersucht.87 In den meisten 

untersuchten Modellen konnte festgestellt werden, dass der Pkw unter ungünstigen 

Wetterbedingungen unvorteilhafter im Vergleich zum Bus wird. Der SPNV liefert bei 

schlechtem Wetter und angespannter Verkehrslage im Vergleich einen höheren Nut-

zen. Die Verkehrslage übt jedoch einen größeren Einfluss als das Wetter auf den 

Nutzen aus. Der SPNV wird bei widrigen Wetterverhältnissen auch gegenüber dem 

Bus präferiert.88 Nimmt man die sich durch das Wetter verschlechterte Situation auf 

der Straße als Einflussfaktor auf die Verkehrsmittelwahl her, so lässt sich die Abstu-

fung der untersuchten Verkehrsmodi gut erklären. Der Schienenverkehr wird durch 

Staus auf der Straße nicht beeinflusst. Er stellt also denselben Nutzen zur Verfügung, 

wie wenn kein Stau vorliegt. Der Busverkehr genießt im untersuchten Gebiet in 

Barcelona das Vorfahrtsrecht gegenüber Privatfahrzeugen. In Stausituationen kommt 

man mit dem Bus daher besser voran als mit dem eigenen Auto. 

 

Arana et al. analysierten den Einfluss von meteorologischen Bedingungen auf die 

Verhaltensmuster von Nutzern des ÖV.89 Die Untersuchung wurde in der Region Gi-

puzkoa im Baskenland in Spanien durchgeführt. Im Allgemeinen sind die Sommer 

kühl und die Winter mild. Ziel der Untersuchung war es, herauszufinden, ob meteoro-

logische Bedingungen das Verhalten von Nutzern des öffentlichen Straßenverkehrs 

beeinflussen und, falls ja, in welcher Weise. Dabei konnte festgestellt werden, dass 

                                                           
85 Vgl. Anta et al. (2016). 
86 Zum Beispiel in Heinen et al. (2010), Parkin et al. (2008) und Burge et al. (2007). 
87 Unter Revealed Preferences versteht man die Beobachtung einer in der realen Welt stattgefunde-
nen Entscheidung. Mit Stated Preferences bezeichnet man eine Fragemethode, bei der sich der Be-
fragte für eine Alternative aus einer Auswahl von Alternativen entscheiden soll. Diese Alternativen 
können auch fiktiv sein.  
88 Vgl. Anta et al. (2016), S. 347 und S. 353. 
89 Vgl. Arana et al. (2014), S. 2. 



3. Mobilitätsbedürfnisse und –verhalten im Krisenfall 

32 

Regen einen negativen Einfluss auf die Anzahl an Busnutzern hat. Zudem konnte ein 

negativer Zusammenhang zwischen den Windverhältnissen und der Anzahl an Bus-

nutzern beobachtet werden, während ein Temperaturanstieg positiv mit der Zahl an 

Busnutzern korreliert ist.90  

 

Cools und Creemers prüften den Einfluss von Wettervorhersagen auf aktivitätenba-

siertes Mobilitätsverhalten in Flandern in Belgien.91 Es wurden Pendelwege zur Arbeit 

und zur Ausbildung sowie Einkaufs- und Freizeitwege untersucht und hierfür analy-

siert, welche Wetterbedingungen zu Veränderungen im Verhalten führen und wie sich 

das Verhalten veränderte.92 Für jeden der zuvor genannten Wegzwecke und jede 

Wetterlage wurden die Änderungen im Verhalten untersucht. Unter allen untersuch-

ten Wetterlagen übte Schneefall den größten Einfluss aus: Auf Pendelwegen kam es 

durch Schneefall oft zu einer zeitlichen Verschiebung und zu einer Änderung der 

Route. Einkaufs- und Freizeitwege wurden bei Schneefall häufig zeitlich verschoben 

oder sie fielen vollständig aus. Eine zeitliche Verschiebung von Einkaufswegen kam 

auch bei Regen und stürmischem Wetter häufiger vor. Im Vergleich der Wegzwecke 

traten auf Freizeitwegen häufiger Veränderungen in der Verkehrsmittelwahl auf als 

auf Einkaufs- und Pendelwegen (über alle Wetterlagen betrachtet).  

 

Khattak und de Palma93 evaluierten im Rahmen einer Befragung in Brüssel, inwiefern 

Wetterbedingungen Einfluss auf Entscheidungen des Mobilitätsverhaltens haben. Es 

wurde festgestellt, dass schlechte Wetterverhältnisse auf Pkw-Pendler einen wichti-

gen Einfluss ausüben. Häufig kam es zu Veränderungen in der Abfahrtszeit, teilweise 

auch bei der Routenwahl. Die Pendler passten ihre Mobilitätsmuster systematisch bei 

schlechten Wetterverhältnissen an. In der Einordnung des Papers von Khattak und 

de Palma verwiesen die beiden auf Khattaks Dissertation aus dem Jahr 1991. Inhalt 

der damaligen Untersuchung war die Analyse der Auswirkungen eines Blizzards in 

Chicago auf das Mobilitätsverhalten. Hier konnte festgestellt werden, dass mehr als 

70 % der Befragten Veränderungen bei Routenwahl oder Abfahrtszeit vornahmen.94  

 

Die Übersichtsarbeit von Koetse und Rietveld gibt einen Überblick über die empiri-

sche Literatur zu Auswirkungen des Klimawandels und von widrigen Wetterbedingun-

gen auf den Verkehr.95 Bestimmte Wege können vollständig wegfallen, Einkäufe im 

näheren Umfeld erledigt werden und die durchschnittliche Verkehrsleistung zurück-

gehen. Bei der Modalwahl scheint es plausibel, dass Pkw-Nutzer bei steigendem Nie-

derschlag und sich dadurch aufbauenden Stauphänomenen auf den ÖV umsteigen. 

                                                           
90 Vgl. Arana et al. (2014), S. 8f. Untersucht wurden Einkaufswege, Weg zum Zwecke persönlicher Er-
ledigungen und Freizeitwege. Arbeits- und Ausbildungswege wurden nicht untersucht, da es sich hier 
um verpflichtende Aktivitäten handelt, bei denen der Einfluss des Wetters als gering eingestuft wer-
den kann (vgl. Arana et al. (2014), S. 4). 
91 Vgl. Cools und Creemers (2013). 
92 Vorgegebene Wetterlagen: kalt, Schneefall, Regen, Nebel, warm, stürmisch. Vorgegebene Verhal-
tensveränderungen: Verkehrsmittelwahl, zeitliche Verschiebung, örtliche Veränderung, Ausfall, Rou-
tenänderung. Vgl. Cools und Creemers (2013), S. 168. 
93 Vgl. Khattak und de Palma (1997). 
94 Vgl. Khattak (1991), S. 201. 
95 Vgl. Koetse und Rietveld (2009). 
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Darüber hinaus kann eine Anpassung auf Ebene der Routenwahl rational sein, wenn 

sich die generalisierten Kosten auf den Routenalternativen verändern. Zeitliche Ver-

schiebungen sind auch möglich. 

 

Liu et al. analysierten den Einfluss von Wetter auf das Mobilitätsverhalten in Schwe-

den.96 Dabei wurde der Einfluss des Wetters parallel auf unterschiedliche Größen 

untersucht. Es wurde festgestellt, dass das Wetter einen weitaus größeren Einfluss 

auf Nicht-Pendler als auf Pendler hat. Bei Betrachtung der Verkehrsmittel konnten 

insbesondere beim Fahrrad Effekte nachgewiesen werden. Zudem konnte gezeigt 

werden, dass sich schlechtes Wetter negativ auf die Anzahl der nicht-obligatorischen 

Wege auswirkt.  

 

Dieselben Autoren untersuchten in einer anderen Arbeit gezielt den Einfluss der Wet-

terbedingungen auf die individuelle Verkehrsmittelwahl.97 Hier konnte ein Zusammen-

hang zwischen der Temperatur und den Modal-Split-Anteilen der Modi zu Fuß, Fahr-

rad, Privat-Pkw sowie Öffentlicher Verkehr nachgewiesen werden, die separat für die 

vier Jahreszeiten ausgewertet wurden. Dabei stellte sich das Fahrradfahren als der 

sensibelste Modus heraus, d.h. als der Modus, der am stärksten auf Abweichungen 

von der Normaltemperatur reagierte. Dies galt auch für Veränderungen, die sich auf 

Niederschlag beziehen. Überraschenderweise war der Einfluss von Niederschlag auf 

das Zufußgehen nicht signifikant. Zunehmender Niederschlag führte zu einer gerin-

gen, aber konstant zu beobachtenden Steigerung des ÖV-Anteils.  

 

Auch Madre et al. stellten in einer Untersuchung von Nicht-Mobilität in Mobilitätstage-

büchern fest, dass schlechtes Wetter ein Grund dafür sein kann, dass kein Weg außer 

Haus führt.98 

 

Tao et al. konnten in einer Untersuchung in Brisbane zeigen, dass die Busnutzung 

am Wochenende stärker als die werktägliche Busnutzung durch das Wetter beein-

flusst wird.99 Dies spricht dafür, dass selbst bei Wetterschwankungen die routinemä-

ßigen Wege, d.h. das Pendeln, größtenteils unverändert stattfinden.  

 

Zanni und Ryley untersuchten den Einfluss von extremen Wetterbedingungen auf das 

Mobilitätsverhalten auf langen Entfernungen in Großbritannien.100 Dabei wurde fest-

gestellt, dass Frauen ihr Mobilitätsverhalten weniger stark verändern. Auch Personen, 

die bereits mehrfach extreme Wetterbedingungen erlebt hatten, passten ihr Verhalten 

weniger stark an. Berufstätige hatten ihre Reisepläne öfter geändert als Nicht-Berufs-

tätige. Allerdings galt dies nicht für Rentner. Diese änderten seltener ihre Pläne. Von 

Schnee ging laut der in der Untersuchung zugrunde liegenden Befragung die größte 

Verhaltensänderung aus.   

                                                           
96 Vgl. Liu et al. (2015a). 
97 Vgl. Liu et al. (2015b). 
98 Vgl. Madre et al. (2007), S. 111. 
99 Vgl. Tao et al. (2018), S. 165. 
100 Vgl. Zanni und Ryley (2015). 
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Mobilitätsverhalten mit Bezug zu Krisen und Katastrophen 

 

Zudem wurde eine Literaturrecherche zum Mobilitätsverhalten nach Naturkatastro-

phen durchgeführt. Naturkatastrophen können in fünf Phasen unterteilt werden: War-

nungsphase, Wirkungsphase, Notfallphase, Rehabilitationsphase und Wiederaufbau-

phase.101 Die letzten drei Phasen sind diejenigen, die für den Untersuchungsfokus 

von Interesse sind. Zum Mobilitätsverhalten bei kleineren und kurzzeitigen Krisensi-

tuationen gibt es einige Untersuchungen. Die Datenlage bei größeren Ereignissen ist 

dagegen begrenzter. 

 

Lu et al. betrachteten das Mobilitätsverhalten von 1,9 Mio. Mobilfunknutzern im Zeit-

raum von 42 Tagen vor dem verheerenden Erdbeben auf Haiti bis 341 Tage nach 

dem Erdbeben im Januar 2010.102 Etwa zweieinhalb Wochen nach dem Erdbeben 

war die Bevölkerung in der Hauptstadt Port-au-Prince um schätzungsweise 23 % ge-

sunken. Die Verkehrsleistung stieg. Das Mobilitätsverhalten nach der Krise ähnelte 

dem Alltagsverhalten, insbesondere, was die aufgesuchten Orte angeht. Dies führt 

zu der Erkenntnis, dass das Mobilitätsverhalten während Krisen doch vorhersehbarer 

sein könnte als bislang angenommen. Das Verlassen der Hauptstadt erfolgte mit Ver-

zögerung, was damit erklärt wurde, dass ein vorheriges Verlassen aufgrund verrin-

gerter Netzwerkkapazität nicht möglich war. Die Zielwahl in Folge des Erdbebens 

wies hohe Ähnlichkeit mit der Zielwahl zu normalen Zeiten auf, insbesondere mit den 

Zielen, zu denen die Menschen soziale Bindungen hatten. Damit ist diese Studie eine 

der wenigen, die Daten zum Verhalten in normalen Zeiten und zum Verhalten im Kri-

senfall vergleicht.  

 

Abad und Fillone analysierten in ihrer Arbeit die Auswirkungen von Flutereignissen 

auf die Verkehrsmittelwahl von Pendlern in der Metropolregion Manila (Philippi-

nen).103 Der öffentliche Nahverkehr ist für die Verbindung städtischer Gebiete und die 

Aufrechterhaltung wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Aktivitäten von entscheiden-

der Bedeutung. Er bietet der Bevölkerung eine wichtige Mobilitätsoption. Daher ist es 

wichtig, dass er funktioniert und die Bedürfnisse der Reisenden erfüllt. Man geht da-

von aus, dass durch den Klimawandel in Manila starke Niederschlagsschwankungen 

auftreten werden. In ihrer Studie versuchten die beiden Autoren daher den Einfluss 

der von den Fahrgästen gewählten Reiseart zu ermitteln, der im Falle wetterbedingter 

Reiseunterbrechungen (z.B. Überschwemmungen) auftritt. Unter Reiseart sind vier 

unterschiedliche Formen des Öffentlichen Verkehrs zu nennen: Sog. Jeepneys 

(Kleinbusse), Asian Utility Vehicles (AUVs) (ähnlich zu SUVs), Busse und der Schie-

nenverkehr. Hierzu wurde eine schriftliche Befragung (pen-and-paper) durchgeführt. 

Die Teilnehmer sollten dabei auf ihre vergangenen Erfahrungen Bezug nehmen. Un-

tersucht wurde, welche Variablen eine Veränderung im Mobilitätsverhalten implizie-

ren, wobei die Veränderung des Verhaltens anhand der Variablen Abfahrtszeit, Ver-

kehrsmittel- oder Routenwahl sowie Ausfall der Fahrt ausgewertet wurde. Dabei 

                                                           
101 Nach Guha Sapir und Lechat (1986), S. 118. 
102 Vgl. Lu et al. (2012). 
103 Vgl. Abad und Fillone (2020). 
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konnte festgestellt werden, dass sich die Reisezeiten im Normallfall und unter gestör-

ten Bedingungen signifikant unterscheiden. Zudem konnte gezeigt werden, dass die 

Hochwassercharakteristiken Ort und Dauer sowie die Überflutungshöhe das Mobili-

tätsverhalten beeinflussen. Bei den Verkehrsmitteln ist eine Veränderung im Verhal-

ten bei den Personen wahrscheinlicher, die üblicherweise straßengebundene Ver-

kehrsmittel nutzen (im Gegensatz zu den Personen, die schienengebundene Ver-

kehrsmittel nutzen).104 

 

Gray et al. untersuchten das Mobilitätsverhalten nach dem Tsunami 2004 im Indi-

schen Ozean.105 In der Wiederaufbauphase waren 20 % der Befragten umgezogen. 

In den betroffenen Gebieten lag der Anteil noch weit höher, sodass die Stärke der 

Naturkatastrophe eine direkte Auswirkung auf den Umzug zu haben scheint. Es 

konnte kein Zusammenhang zwischen dem Bildungsstand oder Vermögen der Be-

fragten und dem Wegzug festgestellt werden. Beobachtet werden konnte aber, dass 

weniger wohlhabende Menschen eher in Auffanglager gingen, während wohlhaben-

dere Personen verstärkt bei Bekannten und Verwandten unterkamen. Beim Ge-

schlecht und Alter konnten keine Unterschiede im Verhalten festgestellt werden.  

 

Im Rahmen einer Analyse der Folgen von Überflutungen in Bangladesch durch Gray 

und Mueller von 2012 konnte keine langfristige Erhöhung der Mobilität beobachtet 

werden.106 Es konnte jedoch festgestellt werden, dass sich in der Wiederaufbauphase 

die Mobilität eher lokal abspielte.  

 

Kubo et al. befassten sich mit den Auswirkungen des Erdbebens und darauffolgenden 

Tsunamis in Japan im Jahr 2011.107 Diese Untersuchung bezieht sich auf das kurz-

fristige Verhalten nach dem Ereignis in Hitachi City, einer gegenüber Tsunamis be-

sonders anfälligen Stadt. Viele Einwohner wohnen im schmalen und flachen Küsten-

gebiet der Stadt. In der Notfallphase verließen 14.000 Menschen die Stadt und zogen 

in Auffanglager. Drei Tage später lag die Zahl der Menschen in Auffanglagern jedoch 

nur noch bei knapp 2.000 Personen. Über zwei Drittel der Befragten gaben an, zu 

Hause geblieben zu sein. Soziale Kontakte scheinen eine große Rolle auf die Ent-

scheidung, wo in Krisen Unterschlupf gesucht wird, zu spielen. Im Küstenbereich von 

Hitachi City lebt ein großer Teil der Bevölkerung bereits seit Generationen und steht 

im engen Kontakt zu Freunden, Verwandten und Nachbarn. Diese Leute blieben 

größtenteils zu Hause und halfen sich gegenseitig.  

 

Untersuchungen von Song et al., die sich ebenfalls auf Auswirkungen des Tsunami 

2011 beziehen, zeigten, dass in der Notfallphase die Mobilität stark rückläufig war.108 

In den nachfolgenden 24 Stunden normalisierte sich das Verhalten. Allerdings konnte 

beispielsweise das öffentliche Verkehrsnetz oft nicht benutzt werden, wodurch An-

                                                           
104 Vgl. Abad und Fillone (2020). 
105 Vgl. Gray et al. (2009). 
106 Vgl. Gray und Mueller (2012). 
107 Vgl. Kubo et al. (2014). 
108 Vgl. Song et al. (2014), S. 7 und S. 10. 
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passungen notwendig wurden. Beispielsweise führte der Ausfall des Personennah-

verkehrs in der Metropolregion Tokio dazu, dass Menschen die Nacht an fremden 

Orten (Haltestellen, Hotels, Restaurants) oder bei sozialen Kontakten verbringen 

mussten (Freunden oder Kollegen).  

 

Kowald et al. überprüften den Einfluss sozialer Kontakte auf großräumige Evakuie-

rungsereignisse.109 Auf Basis einer Literaturrecherche konnte festgestellt werden, 

dass Kernfamilien gemeinsam evakuieren und die Wahrscheinlichkeit, sich zu evaku-

ieren, in Haushalten mit Kindern größer ist. Zudem ist die Wahrscheinlichkeit bei jün-

geren Personen höher als bei älteren. Evakuierungsaufrufen von Behörden wird eher 

Folge geleistet als von Zivilpersonen, wobei direkte und persönliche Ansprachen stär-

ker wirken als unpersönliche Ansprachen. Evakuierungsereignisse sind bezogen auf 

ihre Ursache, ihren Umfang und ihre Folgen einzigartige Ereignisse. Diese Tatsache 

stellt sich als besondere Herausforderung für die Forschung heraus, weil damit ein 

Vergleich schwer fällt. Panisches Verhalten wird als Ausnahmeerscheinung angese-

hen.110 Dagegen kann durchaus beobachtet werden, dass sich Menschen persönlich 

(„mit eigenen Augen“) von der Gefahr überzeugen wollen und sich der Gefahren-

quelle nähern, anstatt vor ihr zu flüchten. Darüber hinaus gibt es bestimmte Perso-

nengruppen, die aus anderen Gründen die betroffene Region aufsuchen, beispiels-

weise Rettungskräfte, Schaulustige, Reporter oder Wissenschaftler.111 Personen, die 

nicht wohnhaft in den betroffenen Gebieten sind, z.B. Touristen, verlassen häufig als 

erste die entsprechenden Gebiete, auch ohne Evakuierungsaufrufe.112 Einflüsse des 

sozioökonomischen Status‘ können nicht eindeutig benannt werden. Einige Untersu-

chungen zeigen, dass ein höherer Bildungsstandard und höheres Einkommen zu ei-

ner gesteigerten Wahrscheinlichkeit, an einer Evakuierung teilzunehmen, führen. Ge-

ringere finanzielle Möglichkeiten führen umgekehrt dazu, dass aufgrund mangelnder 

finanzieller Ausstattung für die Flucht als auch fehlender Anlaufpunkte und Fahrzeuge 

für die Flucht die Wahrscheinlichkeit zu fliehen sinkt.113 Hinzu kommt, dass bei ärme-

ren Personengruppen die Aufgabe des Wohnorts und damit der eventuelle Verlust 

von Habseligkeiten schwerer wiegen als bei wohlhabenderen Bevölkerungsgruppen. 

 

Evakuierte versuchen nach Möglichkeit bei Freunden oder Verwandten unterzukom-

men, seltener in Hotels oder Notunterkünften.114 Der fehlende Komfort und das Feh-

len von Privatsphäre machen Notunterkünfte zu unattraktiven Alternativen für den äu-

ßersten Notfall.115 

 

Zum Einfluss von Straßensperrungen auf den Personenverkehr zeigt eine Studie zum 

Einsturz der I-35W Brücke über den Mississippi im Jahr 2007: Fast dreiviertel der 

betroffenen Personen veränderte die Routenwahl, allerdings wechselten auch 6 % 

                                                           
109 Vgl. Kowald et al. (2011). 
110 Vgl. Drabek (1969), S. 341 und Kowald et al. (2011), S. 7. 
111 Vgl. Kowald et al. (2011), S. 8. 
112 Vgl. Quarantelli (1990), S. 8. 
113 Vgl. Fussell (2006). 
114 Vgl. Liverman und Wilson (1981), S. 371. 
115 Vgl. Mounaim et al. (2020), S. 8. 
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der Betroffenen das Verkehrsmittel, 61 % der Betroffenen veränderten ihre Zielwahl. 

Dreiviertel der Betroffenen änderten ihre Abfahrtszeit.116 

 

Des Weiteren kann die Untersuchung von Erdbebenereignissen und deren Auswir-

kungen von Walton und Lamb angeführt werden.117 Den Teilnehmern der Untersu-

chung wurden Erdbebensimulationsvideos vorgespielt, woraufhin das hypothetische 

Verhalten in den ersten 48 Stunden nach dem Erdbeben analysiert wurde. Es zeigte 

sich, dass die Hälfte der Teilnehmer nach dem Erdbeben mobil wäre, was eine Über-

lastung des Verkehrsnetzes zur Folge hätte. Teilnehmer, die sich zum Zeitpunkt des 

vorgegebenen Erdbebens am Arbeitsplatz befanden, machten sich meist auf den 

Heimweg, um sich mit ihren Familien zu vereinen. Personen, die sich zum Zeitpunkt 

des Ereignisses zu Hause befanden, wollten sich ebenfalls mit anderen Personen 

zusammentun, waren aber auch daran interessiert, weitere Informationen zur aktuel-

len Situation einzuholen. Insgesamt zeigte sich, dass der Großteil der Befragten ent-

weder am aktuellen Ort verblieb oder einen Weg zurücklegte und dann an diesem 

Zielort verblieb. Darüber hinaus konnte festgestellt werden, dass die Schwere des im 

Video gezeigten Erdbebens einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl hatte. Die 

schwereren Erdbeben führten zu einem vermehrten Zufußgehen, während ein mittel-

schweres Ereignis eher zur Nutzung des Pkws führte.118 

 

Die Studien von Khattak und von Koetse und Rietveld, die bereits im Abschnitt zur 

Literatur zum Einfluss des Wetters angeführt wurden, sollen der Vollständigkeit halber 

auch hier nochmals erwähnt werden. In Khattaks Arbeit wurden die Auswirkungen 

eines Blizzards untersucht, der zu Änderungen in der Routenwahl und in der Abfahrts-

zeit der betroffenen Personen führte.119 Die Übersichtsarbeit von Koetse und Rietveld, 

zeigt, dass Auswirkungen von Wetterereignissen und des Klimawandels auf vielen 

Ebenen beobachtet werden können, vom vollständigen Wegfall von Wegen über zeit-

liche und räumliche Verschiebungen (Zielwahl) bis hin zu Änderungen in der Ver-

kehrsmittel- und in der Routenwahl.120  

 

Wie sich zeigt, sind in der Forschung bisher hauptsächlich Verhaltensweisen nach 

Ereignissen beschrieben worden. Sehr selten konnte das Verhalten vor und nach ei-

nem Ereignis dokumentiert und vergleichend gegenübergestellt werden. Die Arbeiten 

von Lu et al., von Abad und Fillone und von Walton und Lamb können hier allenfalls 

angeführt werden. Zudem beziehen sich die Erkenntnisse aus Krisen meist auf Eva-

kuierungen. Dieser Forschungslücke hat sich die hier vorliegende Arbeit verschrie-

ben. Für Deutschland konnten keine Untersuchungen zum Mobilitätsverhalten nach 

Extremereignissen gefunden werden. Für Fragestellungen mit sozioökonomischem 

Schwerpunkt sind Erhebungen die vorrangig genutzte Forschungsmethode zur Ge-

nerierung von Daten und Erkenntnissen, sodass das Instrument der Erhebung auch 

im Rahmen dieser Arbeit verwendet werden wird.  

                                                           
116 Vgl. Zhu et al. (2010), S. 779. 
117 Vgl. Walton und Lamb (2009). 
118 Vgl. Walton und Lamb (2009), S. 30. 
119 Vgl. Khattak (1991), S.201. 
120 Vgl. Koetse und Rietveld (2009). 
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3.2 Hypothesen zum Mobilitätsverhalten 

 

Das Mobilitätsverhalten von Personen hängt von unterschiedlichen äußeren und per-

sonenbezogenen Faktoren ab.121 Eine der stärksten äußeren Beeinflussungen stellen 

extreme Naturereignisse dar, die in ihrer Häufigkeit und Intensität in Zukunft weiter an 

Bedeutung gewinnen werden.122 In der Verkehrsmodellierung findet das sog. Vier-

Stufen-Modell Anwendung. Dieses wird im folgenden Abschnitt eingeführt, um hierauf 

aufbauend einen Analyserahmen für die weitere Arbeit zu erhalten. Ziel ist ausdrück-

lich nicht, eine Verkehrsmodellierung von Flutereignissen vorzunehmen. Im An-

schluss werden potenzielle Auswirkungen von Extremereignissen auf die vier Stufen 

und im Allgemeinen diskutiert. 

3.2.1 Das Vier-Stufen-Modell als Analyserahmen und allgemeine Interdepen-

denzen 

 

Das Vier-Stufen-Modell der Verkehrsmodellierung soll Kategorien liefern, in denen 

durch das Auftreten von Naturereignissen Verhaltensänderungen in der Mobilität 

denkbar sind. Dazu erfolgt nun eine Beschreibung der vier Stufen. Der klassische 

Vier-Stufen-Ansatz der Verkehrsmodellierung umfasst: Verkehrserzeugung, Ver-

kehrsverteilung, Verkehrsmittel- und Routenwahl.123  

 

Der untersuchte Verkehrsraum wird in Zellen unterteilt. Die einzelnen Zellen können 

Ursprung oder Ziel von durchgeführten Wegen sein. In der Stufe der Verkehrserzeu-

gung wird festgelegt, wie viel Verkehr in einer Zelle entsteht. Das heißt es wird fest-

gestellt wie viele Ortsveränderungen von der betrachteten Zelle ausgehen (sog. 

Quellverkehr) und wie viele Ortsveränderungen in der betrachteten Zelle enden (sog. 

Zielverkehr). Durchgangs- und Binnenverkehr zählen nicht zum Verkehrsaufkommen 

der Zelle. Die Verkehrserzeugung ist unter anderem abhängig von der Anzahl der 

Einwohner, der Größe der Haushalte und dem Anteil der Erwerbstätigen.124 

 

In der Stufe der Verkehrsverteilung werden für die in der Verkehrserzeugung entstan-

dene Verkehre Quelle-Ziel-Beziehungen definiert. Hierzu kann beispielsweise ein 

Gravitationsansatz verwendet werden. Der von den Zellen angezogene Verkehr 

hängt von den Strukturdaten der jeweiligen Zielzelle ab und verhält sich vereinfacht 

dargestellt umgekehrt proportional zur Entfernung der Quellzelle.125 In den Verkehrs-

wissenschaften finden neben der Entfernung beim Gravitationsansatz (im Gegensatz 

zur Physik) weitere Aspekte wie die aufgewendete Zeit und monetäre Kosten Berück-

sichtigung. Man spricht dann von generalisierten Kosten. Das Ergebnis ist eine 

Quelle-Ziel-Matrix, die angibt, wie viel Verkehr von einer Quellzelle i in eine Zielzelle 

j fließt. 

  

                                                           
121 Vgl. hierzu Kapitel 2.1. 
122 Vgl. Kapitel 1.1. 
123 Detailliertere Informationen lassen sich beispielsweise Ortúzar und Willumsen (2011) entnehmen. 
124 Vgl. Kirchhoff (2002), S. 79. 
125 Vgl. Kirchhoff (2002), S. 80. Dies entspricht dem in der Physik verwendeten Gravitationsmodell. 
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Im dritten Schritt der Verkehrsmodellierung erfolgt die Verkehrsmittelwahl. Zu den 

Verkehrsmitteln im städtischen Raum zählen das Zufußgehen, das Fahrrad, der MIV 

sowie der ÖV, auf die bereits in den Studien in den Teilkapiteln 2.2.2 und 2.2.3 Bezug 

genommen wurde. Das Zufußgehen und Fahrradfahren werden häufig als nicht-mo-

torisierter Individualverkehr zusammengefasst. Den Gegensatz hierzu bildet der MIV, 

der Pkw als Fahrer und Mitfahrer sowie Krafträder umfasst. Der Anteil der Fahrten mit 

dem Kraftrad nimmt jedoch nur einen geringen Anteil am motorisierten Individualver-

kehr ein, so dass es sich hauptsächlich um Pkw-Nutzung handelt. Zum öffentlichen 

Verkehr zählen Straßen-, S- und U-Bahnen, Züge und Busse, außerdem Personen-

fähren und Flugzeuge. Die Verkehrsmittelwahl ist von vielen Faktoren abhängig. 

Hierzu zählen: Verfügbares Einkommen, Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln (die wie-

derum von Start und Ziel des Weges abhängen sowie von der persönlichen Besitz- 

oder Mitgliedschaftssituation), Verfügbarkeit von Stellplätzen am Ankunftsort (insbe-

sondere bei Fahrten in den Innenstadtbereich ist diese von großer Bedeutung), Weg-

zweck, Weglänge, Wegeketten, Witterung, Kosten, die mit der Nutzung der unter-

schiedlichen Verkehrsmittel einhergehen, und für den Weg aufgewendete Zeit. Hie-

raus ergeben sich Präferenzen für ein bestimmtes Verkehrsmittel. Ergebnisse sind 

Quelle-Ziel-Matrizen für jedes der betrachteten Verkehrsmittel. An diesen Quelle-Ziel-

Matrizen lässt sich ablesen, wie viele Wege beispielsweise zu Fuß von Zelle i nach 

Zelle j unternommen werden. 

 

Die Discrete Choice Theorie126 liefert einen theoretischen Hintergrund und eine em-

pirische Schätzmethode für die Verkehrsmittelwahl. In der Discrete Choice Theorie 

wird davon ausgegangen, dass das Individuum vor der Wahl zwischen verschiedenen 

Möglichkeiten steht. Der wichtigste Gegensatz zur herkömmlichen Konsumtheorie ist 

der stochastische Term, der in die Berechnung eingeht und auf den im Folgenden 

eingegangen wird. Zudem sind im Gegensatz zur klassischen Konsumtheorie die Al-

ternativen hier diskret, so dass sich das Individuum für ausschließlich eine der Alter-

nativen entscheiden kann und kein Bündel gewählt wird. Die Entscheidung für eine 

Alternative ist gleichbedeutend damit, dass man sich gegen alle anderen Alternativen 

entschieden hat. 

 

Die Routenwahl stellt die vierte Stufe der Verkehrsmodellierung dar. Hier werden die 

zuvor erzeugten und auf die Verkehrszellen verteilten Wege für jedes der Verkehrs-

mittel auf Routen verteilt. Man unterscheidet hier zwischen dem Straßennetz für den 

MIV und die nicht-motorisierten Verkehrsmittel und dem Liniennetz des öffentlichen 

Verkehrs. 

 

Die Routenwahl wird ebenfalls von unterschiedlichen Faktoren beeinflusst. Hierzu 

zählen: 

 

 Kosten der Nutzung der möglichen Routen, 

 Länge der verfügbaren Routen, 

 aufgewendete Zeit, um die jeweilige Route zurückzulegen, 

                                                           
126 Vgl. hierzu beispielsweise Ben-Akiva und Lerman (1985) oder Koppelman und Bhat (2006). 
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 Kapazitätsengpässe wie beispielsweise Stau auf bestimmten Straßen, 

 Abfahrtszeitpunkt. 

 

Die vier Stufen der Verkehrsmodellierung können nicht als strikt sequentiell ablau-

fende, voneinander getrennte und aufeinander aufbauende Stufen angesehen wer-

den. Vielmehr ist es in der Realität so, dass sich die Stufen wechselseitig beeinflus-

sen. So kann es beispielsweise durch veränderte Bedingungen der Verkehrsmittel 

dazu kommen, dass andere Ziele angefahren werden oder dass eine Veränderung in 

der Verkehrsmittelwahl zu einer Veränderung in der Routenwahl führt. 

 

3.2.2 Auswirkungsebenen eines Hochwassers 

 

Ein Hochwasser kann unterschiedlich starke Auswirkungen nach sich ziehen. Die 

Auswirkungen eines Hochwassers ergeben sich aus der Stärke des Ereignisses, den 

Anpassungsstrategien und -fähigkeiten der Betroffenen und den Maßnahmen zur Be-

wältigung. Man könnte die Auswirkungen in drei Schweregrade einteilen. Auswirkun-

gen, die sich dem höchsten Schweregrad zurechnen lassen, sollten dann in der Regel 

zu einer Evakuierung der betroffenen Bevölkerung führen. Untersuchungen hierzu 

sind in der Literatur zu finden, werden im Rahmen dieser Arbeit aber nicht behandelt.  

 

Fallen Auswirkungen eines Hochwasserereignisses schwach aus, sind auf individu-

eller Ebene ggf. kaum Anpassungen zu beobachten. Diese geringfügigen Anpassun-

gen können aus volkswirtschaftlicher Sicht dennoch relevant sein. Dies ist der Fall, 

wenn es sich um eine Vielzahl an Personen handelt, die betroffen ist, selbst wenn bei 

den einzelnen Betroffenen nur geringfügige Änderungen im Verhalten zu beobachten 

sind. 

 

Auswirkungen, die sich der mittleren Schwerekategorie zurechnen lassen, sollten zu 

einer messbaren Anpassung im Verhalten der Betroffenen führen, sie sollten jedoch 

keine Evakuierung zur Folge haben. Diese Art von Auswirkungen wird in der vorlie-

genden Arbeit betrachtet. 

 

Die vier Stufen der Verkehrsmodellierung liefern Ansatzpunkte für die im Weiteren 

vorzunehmende Betrachtung der Entscheidungsoptionen privater Haushalte, die un-

ter dem Einfluss eines Hochwassers stehen. Hochwasserereignisse können sich im 

Vergleich zur normalen Mobilitätssituation auf zwei Arten auswirken: Zum einen kann 

sich ein Hochwasser auf die Quelle oder das Ziel auswirken, d.h., die Quell- oder die 

Zielverkehrszelle kann vom Hochwasser betroffen sein. Zum anderen kann aber auch 

der alltägliche Weg betroffen sein, d.h., die gewohnte Strecke oder das übliche Ver-

kehrsmittel kann durch das Hochwasser beeinflusst werden. Im Weiteren werden die 

Auswirkungen auf Quelle oder Ziel des Verkehrs und auf den normalen Weg in Bezug 

auf das Kalkül des Haushalts diskutiert. Die Betroffenheit einer Zelle wird folgender-

maßen definiert: Es kommt in einer betrachteten Zelle durch Flusshochwasser, 



3. Mobilitätsbedürfnisse und –verhalten im Krisenfall 

41 

Sturmfluten oder Sturzfluten zu Überschwemmungen oder Überflutungen. Das heißt, 

Flüsse treten über die Ufer, es entstehen unkontrollierte Wasserläufe.127 

 

3.2.3 Betroffenheit von Quelle und Ziel 

 

Bei einer Hochwasserbetroffenheit von Quelle oder Ziel ist davon auszugehen, dass 

sich diese hauptsächlich auf die Verkehrsentstehung und die -verteilung auswirkt. Für 

Personen, die von einem Hochwasser betroffen sind, können sich bezüglich Quelle 

und Ziel Veränderungen in der Anzahl an durchgeführten Wegen ergeben.  

 

Betroffenheit der Quelle 

 

Im Falle eines besonders starken Hochwassers ist die Evakuierung der Bevölkerung 

ein realistisches Szenario. Es kann sich dabei um angeordnete und behördlich orga-

nisierte Evakuierungen oder aber um ein freiwilliges Verlassen des Wohnortes han-

deln. Der Ablauf von Evakuierungen wird von Faktoren des Ereignisses, von perso-

nen- und haushaltsbezogenen und behördlichen Faktoren beeinflusst. Eine wichtige 

Rolle spielt auch die Tatsache, ob Betroffene bereits früher einmal eine ähnliche Si-

tuation erlebt haben. In einigen Studien wurde die Mobilität spezieller Personengrup-

pen untersucht und es konnten Unterschiede in Abhängigkeit des Geschlechts, der 

Haushaltsgröße und der Ausstattung des Haushalts mit Pkw beobachtet werden.128 

 

Bei Betroffenheit der Quelle beschränken sich die Personen in der betroffenen Zelle 

auf die wichtigsten, d.h. auf die dringlichsten Wege. Die Wichtigkeit und Prioritäten 

von Aufgaben können sich im Hochwasserfall im Vergleich zur normalen Woche un-

terscheiden, wodurch sich Änderungen bezüglich der Wegzwecke ergeben, die das 

Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung verursachen. Ein Hochwasserereignis 

kann zu einer Neugewichtung der Wegzwecke führen. 

 

Denkbar ist, dass der Wegzweck Arbeit in Ausnahmesituationen von untergeordneter 

Bedeutung ist. Dafür können aber mehr Besorgungswege nötig werden, beispiels-

weise, wenn aufgrund eines vollgelaufenen Kellers Pumpen oder andere geeignete 

Maschinen im Baumarkt besorgt oder aufgrund eines Stromausfalls Batterien gekauft 

werden müssen.  

 

Insbesondere Freizeitwege sollten wegfallen und Servicewege an Bedeutung gewin-

nen, also die Verkehrszellen wichtiger werden, die zur Erfüllung von Serviceaufgaben 

fähig sind, allerdings keine Auswirkungen des Hochwassers zu spüren bekommen 

haben. Zudem gewinnen jene Verkehrszellen an Bedeutung, in denen nahestehende 

Personen leben, wenn diese in Krisensituationen aufgesucht werden, um dort Asyl zu 

finden oder beispielsweise Werkzeuge zu holen. 

 

  

                                                           
127 Unkontrollierte Wasserläufe können auch durch Starkregen entstehen. 
128 Vgl. hierzu z.B. Sandri et al. (2014). 
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Betroffenheit des Ziels 

 

Die Betroffenheit von Zielzellen kann dazu führen, dass Arbeitswege nicht mehr zu-

rückgelegt werden, wenn der Arbeitsplatz durch das Hochwasser betroffen wurde und 

der Betrieb vorübergehend geschlossen ist. Dies kann auch für Ausbildungswege gel-

ten. 

 

Für wichtige Wegzwecke, die in betroffenen Zielzellen liegen, müssen neue Orte an-

gesteuert werden. Ist z.B. das nächstgelegene Einkaufszentrum betroffen, so muss 

der Einkauf an einem anderen Ort erledigt werden. Dies gilt auch, wenn Lieferketten 

unterbrochen sind und dadurch Zielzellen entwertet werden. 

 

Wie bereits in der Diskussion der Quellenbetroffenheit beschrieben, kann das Ansteu-

ern von nahestehenden Personen an Bedeutung gewinnen, im Falle von Zielbetrof-

fenheit jedoch mit dem Zweck, diese Personen zu unterstützen. Auch für Personen, 

die sich als freiwillige Helfer engagieren, ergeben sich neue Ziele, wenn sie in den 

betroffenen Gebieten ehrenamtlich Hilfe leisten. Zudem ziehen Katastrophen auch 

Schaulustige an. 

 

Die Betroffenheit von Zielzellen kann zu einer neuen Zielwahl führen, die bereits er-

läutert wurde. Dadurch können sich andere Wege ergeben und damit auch die Ver-

kehrsmittelwahl indirekt beeinflusst werden. Für eine erhöhte Pkw-Nutzung können 

erhöhte Transportbedarfe (andere Personen/Mitfahrer und Güter) sprechen. Untersu-

chungen der Daten des MOP zeigen, dass der MIV in mittleren Entfernungsklassen 

die höchste Bedeutung hat, während auf kürzeren Distanzen das Zufußgehen und 

Fahrradfahren wichtig sind (vgl. hierzu auch die Ausführungen in Abschnitt 3.2.4, Ab-

bildung 10). Demnach können in einer Hochwassersituation erzwungene weitere 

Wege zu einer stärkeren Nutzung des MIV führen, wenn den betroffenen Personen 

der MIV zur Verfügung steht. Die Veränderung der Zielzellen führt zu einer Verände-

rung der Route, da der Weg, der dann zurückgelegt werden muss, geografisch und 

die Entfernung betreffend ein anderer ist. Sollten mehr Ziele im Nahbereich angesteu-

ert werden, so ist ein Zuwachs in den nicht-motorisierten Verkehrsmitteln zu erwarten. 

 

Quelle- und Zielbetroffenheit unterschiedlicher Bevölkerungsgruppen 

 

Wenn es durch Überflutungen zur vorübergehenden Schließung von Unternehmen, 

Geschäften oder Schulen kommt, sind Haushalte teilweise dazu gezwungen, andere 

Orte anzusteuern. Dies resultiert in einer Umverteilung des erzeugten Verkehrs. Zu-

dem kann die Betroffenheit von Haushalten selbst eine Reduktion des entstehenden 

Verkehrs bedeuten.  

 

Die Wegehäufigkeiten können sich hochwasserbedingt in beide Richtungen verän-

dern. Ob Zunahme oder Abnahme, hängt vom persönlichen Umfeld der jeweiligen 

Person ab und mit den anfallenden Wegzwecken zusammen, die an Bedeutung ge-

winnen oder verlieren. Zudem spielt das Ausmaß der Katastrophe eine wichtige Rolle. 

Es scheint plausibel, dass sich die Anzahl an Wegen erhöht, wenn eine hilfsbedürftige 
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Person (älter oder krank) im persönlichen Umfeld existiert, die ebenfalls vom Hoch-

wasser betroffen ist, da sie Versorgung benötigt. Untersuchungen zum Mobilitätsver-

halten nach Erdbeben zeigten, dass Personen mit Angehörigen in Ausnahmesituati-

onen mobiler werden.129  

 

Darüber hinaus scheint es nachvollziehbar, dass sich bei Personen, die Kinder ha-

ben, die Anzahl an Wegen erhöht. Dabei kann dasselbe Argument wie im Falle von 

hilfsbedürftigen Erwachsenen im näheren Umfeld angeführt werden. In akuten Aus-

nahmesituationen ist es für Eltern von höchster Bedeutung, ihre Kinder in Sicherheit 

zu wissen, so dass sie dafür (zusätzliche) Wege auf sich nehmen. Einerseits kann es 

so zu einer zeitlichen Verschiebung von Servicewegen kommen, nämlich dann, wenn 

es sich um kleinere Kinder handelt, die auch im Alltag130 vom Kindergarten, von der 

Schule oder Freizeitaktivitäten abgeholt oder dort hingebracht werden. Andererseits 

kann es aber auch zu zusätzlichen Wegen kommen; dann nämlich, wenn es sich um 

ältere Kinder handelt, die im Normalfall den Schulweg oder Freizeitwege eigenständig 

zurücklegen, aufgrund der Ausnahmesituation jedoch gebracht und abgeholt werden 

– sei es aus Sorge der Eltern oder weil die Verwendung der üblicherweise genutzten 

Verkehrsmittel nicht mehr möglich, zu schwierig oder zu unsicher ist. Dieser Umstand 

wäre bei den Kindern ein Aspekt der Betroffenheit des Weges oder des Verkehrsmit-

tels, worauf im folgenden Abschnitt eingegangen wird. Bei den Eltern werden hier-

durch neue Ziele generiert. 

 

Bei Alleinstehenden ist die Verantwortung gegenüber Betroffenen weniger stark aus-

geprägt. Eine Vergewisserung, ob es Freunden und Bekannten gut geht, kann ohne 

Besuch vor Ort erfolgen, da die Bindung weniger stark ist. Man kann daher davon 

ausgehen, dass sich hier die Wegehäufigkeit eher reduzieren wird, da nicht-obligato-

rische Wege, wie Freizeitwege, wegfallen, aber relativ gesehen weniger neue Wege 

aufgrund der Ausnahmesituation generiert werden. 

 

Bei Kindern kann man davon ausgehen, dass sich die Anzahl an Wegen reduziert. Je 

nach Schwere und Betroffenheit der Schule oder des Kindergartens sollten sich 

Dauer und Häufigkeit der Schul- oder Kindergartenbesuche verringern oder diese 

vollständig ausfallen. Zudem sollten Freizeitwege wie bei Erwachsenen tendenziell 

rückläufig sein. 

 

In der Personengruppe der Senioren sollte man unterscheiden zwischen den jünge-

ren Senioren, die sich in der Regel durch gute Gesundheit und eine hohe Aktivität 

auszeichnen, und den Hochbetagten, die bereits im Alltag kaum mehr mobil sind. In 

der ersten Gruppe scheint es plausibel, dass sich die Anzahl an Wegen verringert. 

Junge Senioren haben wenige verpflichtende Wege, die sie zurücklegen müssen, so 

dass es hier ähnlich wie bei den Alleinstehenden zu einem Rückgang bei den Frei-

zeitwegen kommen sollte. Bei Hochbetagten sollte sich nur ein geringer Unterschied 

                                                           
129 Vgl. Walton und Lamb (2009), S. 27. 
130 Auch in Kapitel 3 ist unter Alltag die Mobilität ohne das Vorliegen extremer Ereignisse zu verste-
hen. 
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feststellen lassen, da sie grundsätzlich wenige Wege zurücklegen und ihre Mobilität 

bereits im Alltag beschränkt ist. Wege, die sie in einer normalen Woche noch zurück-

legen, z.B. Spaziergänge in Begleitung, fallen bei Hochwasser weg. Bei Unterbrin-

gung in stark betroffenen Versorgungseinrichtungen wie Krankenhäusern oder Alters-

heimen kann ggf. die Evakuierung des Gebäudes notwendig werden. Dies würde in 

Folge zu einer Verlegung von Patienten in andere Krankenhäuser oder auch zu einer 

vorübergehenden Unterbringung in anderen Einrichtungen, die auf die Versorgung 

von älteren und pflegebedürftigen Personen eingerichtet sind, führen und für ein er-

höhtes (einmaliges) Verkehrsaufkommen sorgen.  

 

Zusammenfassend ist eine Umverteilung der Wege vor allem bei aktiveren Personen-

gruppen zu erwarten, d.h. bei Familien oder bei jüngeren Senioren und bei Personen 

mit hilfsbedürftigen Angehörigen. Neben dem sozialen Umfeld spielt das Ausmaß der 

persönlichen Betroffenheit eine sehr wichtige Rolle. 

 

3.2.4 Betroffenheit des Weges oder der Verkehrsmittel 

 

Wenn der Weg oder das Verkehrsmittel, der bzw. das normalerweise verwendet wird, 

von Hochwasser betroffen ist, kann es zu Beeinträchtigungen kommen, auch wenn 

die Quell- und Zielzellen des Verkehrs nicht betroffen sind. Ist der Weg betroffen, so 

ist meist auch das Verkehrsmittel betroffen. Zudem sind Veränderungen in der Rou-

tenwahl denkbar.  

 

Die Routenwahl kann sich dadurch ändern, dass durch ein Hochwasser normaler-

weise genutzte Routen nicht mehr befahrbar sind und Umwege entstehen. Darüber 

hinaus kann es dadurch, dass Routen nicht nutzbar sind, dazu kommen, dass Wege 

nicht mehr gemacht werden. Dies gilt insbesondere für Wege, die einem untergeord-

neten Zweck dienen. Aus verkehrstheoretischer Sicht werden die Routenwiderstände 

durch das Ereignis verändert, wodurch sich der optimale Weg verändert. Umwege 

sollten insbesondere dann vorkommen, wenn obligatorische Wegzwecke hinter ei-

nem Weg stecken. 

 

Umwege sollten all jene in Kauf nehmen, die dringend das Ziel ansteuern müssen. 

Dementsprechend sind hier wieder Personen mit Familie diejenigen, die am ehesten 

Veränderungen in der Routenwahl in Kauf nehmen werden. Bei Kindern wird es auf-

grund der vorkommenden Wegzwecke bei obligatorischen Wegen (Ausbildung) zu 

Umwegen kommen. Dies gilt auch für Erwachsene und ihre Wege zur Arbeit. Zudem 

kann es hier zu einem Wechsel in der Verkehrsmittelwahl kommen. Dies gilt auch für 

wichtige Servicewege. Bei den Freizeitaktivitäten, die bei Kindern einen Großteil des 

Verkehrsaufkommens ausmachen, kann davon ausgegangen werden, dass diese 

aufgrund der relativ geringen Bedeutung teilweise wegfallen. Auch bei Alleinstehen-

den ist denkbar, dass Freizeitwege wegfallen. Ebenso sollten bei Senioren Freizeit-

wege entfallen. 
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In der folgenden Abbildung 9 ist für die Grundgesamtheit aller im Jahr 2018/19 im 

MOP erfassten Personen die Verkehrsmittelwahl nach Wegzweck dargestellt.131 Die 

auf Grundlage des MOP für diese Arbeit durchgeführten Auswertungen spiegeln das 

Verhalten privater Haushalte in einer normalen Woche wieder.  

 

 
Abbildung 9: Verkehrsmittelanteile am Verkehrsaufkommen nach Wegzweck der Grundgesamtheit im MOP 

2018/19 

Abbildung 9 zeigt die Verkehrsmittelverwendung über alle Wegzwecke für die Grundgesamtheit im MOP. Die 

Auswertung beruht auf 1.845 Haushalten, 3.118 Personen und 71.189 zurückgelegten Wegen. Alle Balken 

zusammen addieren sich auf 100 %. 

 

Für die Interpretation der Abbildung sei auf Folgendes hingewiesen: Für die Zwecke 

Arbeit, Ausbildung, Besorgung und Service und Freizeit sind jeweils die Hinwege zu 

diesen Aktivitäten angegeben. Die Rückwege sind der Kategorie Rückwege und 

Sonstiges zugerechnet. Unter einem Rundweg versteht man einen Weg, der am sel-

ben Ort endet wo er gestartet ist, beispielsweise einen Spaziergang oder eine Fahr-

radtour. Rundwege werden daher den Freizeitwegen zugerechnet. 

 

Wie sich erkennen lässt, stellt der MIV über alle Wegzwecke das wichtigste Verkehrs-

mittel dar. Hieran lässt sich die Vielseitigkeit des MIV gut erkennen. Insbesondere bei 

Arbeits- und Besorgungs- und Servicewegen zeigt sich die hohe Bedeutung des Pkw. 

Demnach könnte die Pkw-Nutzung steigen, wenn in einem Katastrophenfall mehr Be-

sorgungswege als im Normalfall auftreten sollten, solang die Arbeitswege eher stabil 

bleiben. 

 

Analysiert man die Verkehrsmittelwahl nach Distanzklassen, so zeigt sich, dass im 

Normalfall nicht-motorisierte Verkehrsmittel in den kürzeren Distanzklassen die 

höchste Bedeutung haben (vgl. hierzu Abbildung 10132). Eine Einschränkung des Mo-

bilitätsradius könnte demnach zu einer steigenden Bedeutung des Zufußgehens und 

des Fahrradfahrens führen. 

  

                                                           
131 Eigene Berechnung auf Basis des MOP-Datensatzes von 2018/19. 
132 Eigene Berechnungen auf Basis des MOP-Datensatzes von 2018/19. 
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Abbildung 10: Verkehrsmittelwahl nach Distanzklassen am Verkehrsaufkommen 

 

Abbildung 10 zeigt die Verkehrsmittelverwendung über verschiedene Distanzklassen für die Grundgesamt-

heit im MOP. Die Auswertung beruht auf 1.845 Haushalten, 3.118 Personen und 71.189 zurückgelegten We-

gen. Abbildung 10 ist identisch zu Abbildung 8. 

 

Durch Hochwasser sind hauptsächlich Verkehrsinfrastrukturen betroffen. Für die in-

nerstädtische Verkehrsnachfrage ist das Straßennetz von besonderer Bedeutung. 

Dazu kommt das Schienennetz des ÖPNVs. Kommt es in Folge eines Hochwassers 

zu einer verringerten Mobilität, ist davon auszugehen, dass regionaler, überregionaler 

und Fernverkehr an Bedeutung verlieren und damit auch die Verkehrsmodi der mitt-

leren und langen Distanzen. Durch Redundanzen im Schienen- und im Straßennetz 

wird die Abwicklung des Verkehrs vereinfacht. Da im Straßennetz mehr Redundan-

zen bestehen als im Schienennetz, ist hier infrastrukturseitig von einer höheren Resi-

lienz auszugehen. Unter Resilienz wird die Fähigkeit eines Systems verstanden, trotz 

widriger Umstände weiterhin seine Funktion zu erfüllen, wenn auch auf einem niedri-

gerem Niveau als im Normalfall. Für den Fall, dass sich durch Hochwasser Stauphä-

nomene (auf dem Straßennetz) ergeben, kann der Schienenverkehr Vorteile bieten. 

Zudem kann der straßengebundene ÖPNV im verstauten Straßennetz im Vorteil sein, 

wenn ihm Vorfahrtsrechte gewährt werden. Entsprechende Beobachtungen konnten 

beispielsweise von Anta et al. für Barcelona gemacht werden. In der entsprechenden 

Studie wird jedoch darauf hingewiesen, dass die Verkehrssituation (Stau) einen grö-

ßeren Einfluss als der stauverursachende Grund (das Wetter) hat.133  

                                                           
133 Vgl. Anta et al. (2016). 
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Die herausragende Stellung des MIV gibt Anlass, sich die Verkehrsmittelwahl von 

Personen ohne eigenen Pkw im Haushalt anzusehen. Da diese keinen Pkw zur Ver-

fügung haben, müssen sie auf andere Verkehrsmittel zurückgreifen. Die folgende Ab-

bildung 11 zeigt die Verkehrsmittelwahl der im MOP erfassten Wege von Personen, 

die keinen Pkw im eigenen Haushalt zur Verfügung haben. 

 

 
Abbildung 11: Verkehrsmittelanteile am Verkehrsaufkommen nach Wegzweck der Personen ohne Pkw im 

Haushalt im MOP 2018/19134 

Abbildung 11 zeigt die Verkehrsmittelverwendung über alle Wegzwecke für Personen ohne Pkw im Haushalt 

im MOP. Die Auswertung beruht auf 320 Haushalten, 380 Personen und 7.698 zurückgelegten Wegen. Alle 

Balken zusammen addieren sich auf 100 %. 

 

Wie sich erkennen lässt, sind das Zufußgehen und der ÖV insgesamt betrachtet die 

wichtigsten Alternativen (deren Anteil zusammen bei fast 70 % liegt). Zudem lässt 

sich erkennen, dass im Vergleich zur Grundgesamtheit (Abbildung 9) bei den Perso-

nen ohne Pkw das Fahrrad deutlich an Bedeutung gewinnt. Die MIV-Wege, die in 

Abbildung 11 zu erkennen sind, wurden entweder im Pkw als Mitfahrer, mit Krafträ-

dern, mit privat geliehenen Fahrzeugen oder mit Carsharing-Fahrzeugen zurückge-

legt.  

 

In der Literatur spricht man im Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl MIV vs. 

ÖV häufig von drei unterschiedlichen Personengruppen: Choice Riders, Captive Ri-

ders und Captive Drivers.135 Unter Choice Riders versteht man Personen, die die Aus-

wahl zwischen ÖV und MIV treffen können. Captive Riders können aufgrund ihrer 

persönlichen Situation lediglich den Öffentlichen Verkehr auswählen, wohingegen 

Captive Drivers aufgrund der Lage der gewünschten Zielorte auf die Nutzung des MIV 

angewiesen sind. Die Angewiesenheit auf den MIV ist vor allem auf dem Land gege-

ben. Dort ist der ÖV teilweise unzureichend ausgebaut und stellt daher keine sinnvolle 

Alternative dar. Auswirkungen auf den normalerweise zurückgelegten Weg, die in Än-

derungen in der Verkehrsmittelwahl resultieren, sollten daher für die drei genannten 

Personengruppen separat betrachtet werden. 

  

                                                           
134 Eigene Berechnungen auf Basis des MOP-Datensatzes von 2018/19. 
135 Vgl. Kirchhoff (2002), S. 83f. 
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Bei den Choice Riders kann eine Beeinträchtigung des normalen Weges in der Wahl 

eines anderen Verkehrsmittels resultieren, welches unter den veränderten Rahmen-

bedingungen das dann nutzenoptimale Verkehrsmittel darstellt.  

 

Bei den Captive Riders, deren normaler Weg beeinträchtigt ist, ist eine Verschiebung 

hin zu nicht-motorisierten Verkehrsmitteln naheliegend, da ihnen der MIV nicht zur 

Verfügung steht, oder sie verwenden weiterhin den ÖV, jedoch auf einer anderen 

Route. Bei Nutzung nicht-motorisierter Alternativen ist es denkbar, dass aufgrund der 

Unannehmlichkeiten (höhere Mobilitätszeit) nicht mehr alle normalerweise angesteu-

erten Ziele angefahren werden, also eine Beeinflussung der Verkehrsverteilung er-

folgt. Darüber hinaus können auch Wege ganz entfallen, da sie nicht mehr zurückge-

legt werden können (Beeinflussung der Verkehrsentstehung und damit des Verkehrs-

aufkommens). 

 

Die Captive Driver nutzen aufgrund ihrer persönlichen Situation (hauptsächlich auf-

grund des Wohnortes und –umfeldes) bereits im Alltag ausschließlich den MIV. Es ist 

nicht davon auszugehen, dass sich im Hochwasserfall die Erreichbarkeit durch den 

ÖV ergibt oder dessen Nutzung mehr Sinn ergibt als im Alltag. Demnach werden 

Wege der Captive Driver voraussichtlich ganz wegfallen, da ein Umstieg auf nicht-

motorisierte Alternativen auch aufgrund der räumlichen Struktur der Ziele unrealis-

tisch erscheint, d.h. also die Verkehrsentstehung und damit das Verkehrsaufkommen 

sinken. 

 

Abschließend lässt sich festhalten: Sind die Einschränkungen einer Person marginal, 

d.h. kann sie einen weitgehend normalen Alltag führen und ist sie lediglich indirekt 

betroffen, so wird sie vermutlich weiterhin dieselben Aktivitäten durchführen wollen 

und bis zu einem gewissen Grad einen umständlicheren Weg in Kauf nehmen, um 

diesen Aktivitäten nachzugehen. Ist die Person stärker durch ein Ereignis betroffen, 

sollte die bisherige Alltagsmobilität eine untergeordnete Rolle spielen und es sollten 

gänzlich neue Mobilitätsschemata beobachtbar sein, die stark von der persönlichen 

Situation des Einzelnen abhängen. 

 

3.3 Durchführung einer explorativen Umfrage 

 

Der Literaturüberblick in 3.1 zeigt, dass das Mobilitätsverhalten in Krisen ein bisher 

anhand von Fallstudien erforschtes Themenfeld ist und die vorhandene Literatur sich 

auf unterschiedlichste Ausgangssituationen und untersuchte Ereignisse bezieht. An-

hand des Vier-Stufen-Modells der Verkehrsmodellierung wurden in 3.2 ein Analyse-

rahmen für Untersuchungen zu Auswirkungsebenen eines Hochwassers definiert und 

Überlegungen zu Effekten eines Hochwassers auf das Mobilitätsverhalten angestellt.  

 

Im weiteren Verlauf der Arbeit an dieser Dissertation wurde eine explorative Umfrage 

zum Thema Mobilitätsverhalten in Hochwassersituationen durchgeführt. Ziel der Un-

tersuchung war es, qualitative Aussagen zum Mobilitätsverhalten in Krisensituationen 

zu erhalten. Führen extreme Naturereignisse zu einer erhöhten oder verringerten Mo-

bilität? Wie verändert sich die Mobilität nach einem besonderen Ereignis? Wie ändert 
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sich die Bedeutung von Wegzwecken und Verkehrsmitteln? Mit der explorativen Um-

frage sollten außerdem weitere Forschungsfelder aufgezeigt werden, die es wert sind, 

sich damit eingehender zu befassen. Schließlich sollten anhand der explorativen Er-

hebung Erkenntnisse erlangt werden zur Einschätzung der Mobilität im Hochwasser-

fall von bereits Betroffenen und bislang Nicht-Betroffenen. Sind hypothetische Ant-

worten verwertbar im Sinne einer Abschätzung des Verhaltens in einer Extremsitua-

tion? 

 

Man unterscheidet die Art bei der Auswahl der Stichprobe grundsätzlich zwischen 

sog. zufallsgesteuerten Auswahlmethoden (probability samples) und nicht-zufälligen 

Methoden (non-probability samples).136 Die in dieser Umfrage verwendete Methode 

zur Verteilung des Fragebogens lässt sich der nicht-zufälligen Methode zuordnen. 

 

Die explorative Umfrage wurde als Onlineumfrage im Rahmen des CEDIM-Projektes 

Auswirkungen extremer Naturereignisse auf Energie-, Informations-, und Mobilitäts-

systeme durchgeführt.137 Der zugehörige Fragenkatalog ist in Anhang A zu finden.138 

Dieser wurde sowohl im eigenen erweiterten Bekanntenkreis als auch im erweiterten 

Bekanntenkreis von Frau Burkhardt verteilt. Jede kontaktierte Person wurde im An-

schreiben darum gebeten, den Fragebogen an ihren Bekanntenkreis weiterzuleiten 

(Schneeballprinzip). Eines der Hauptziele bei der Auswahl potenzieller Umfrageteil-

nehmer war es, nach Möglichkeit Informationen über tatsächliches Verhalten in Hoch-

wassersituationen zu erhalten. Dies lässt sich am besten erreichen, wenn Personen, 

die bereits betroffen waren, ihren Bekanntenkreis kontaktieren. Ein Nachteil dieser 

Methodik liegt in der im Vergleich zu anderen Techniken höheren Homogenität der 

Grundgesamtheit und damit einhergehend möglichen Einbußen in der Repräsentati-

vität der Befragten. 

 

Die Onlineumfrage zum veränderten Mobilitätsverhalten wurde vom 10. Oktober bis 

21. November 2017, d.h. in einem Zeitraum von sechs Wochen, durchgeführt. Insge-

samt wurde der Fragebogen von 139 Personen vollständig bearbeitet.  

 

Die Teilnehmer der Befragung wurden zunächst gefragt, ob sie in der Vergangenheit 

bereits von einem Hochwasser betroffen waren. Durch diese Filterfrage wurden die 

Befragten in zwei Gruppen unterteilt, in die bereits durch Hochwasser Betroffenen 

(Betroffene) und die bislang nicht von Hochwasser Betroffenen (Nicht-Betroffene). 

Die Betroffenen wurden zu ihrem Verhalten in der Vergangenheit befragt. Die Nicht-

Betroffenen erhielten dieselben Fragen, jedoch im Konjunktiv gestellt. 

 

In der explorativen Umfrage wurden Veränderungen in der täglichen Mobilität abge-

fragt und Themen wie Reisen o.Ä. explizit ausgeschlossen. Durch die Auswahl der 

Umfrageteilnehmer ergaben sich räumliche Schwerpunkte im Fragebogenrücklauf. 

                                                           
136 Vgl. Döring und Bortz (2016), S. 294. 
137 Aus dem CEDIM-Projekt entstanden sowohl diese Dissertation als auch die Dissertation Burkhardt 
(2020). 
138 Der Fragebogen enthält auch Fragen, die in Bezug zum durch Frau Burkhardt bearbeiteten Teil-
projekt stehen. 
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Ein Großteil der Umfrageteilnehmer, die ein Hochwasser bereits erlebt haben, stammt 

aus Dresden und dem Dresdner Umland. 

 

Folgende Abbildung 12 zeigt den zeitlichen Verlauf der Rückläufer. 

 

 
Abbildung 12: Zeitlicher Verlauf der Rückläufer der explorativen Befragung139 

Abbildung 12 zeigt den zeitlichen Rücklauf der Fragebögen der explorativen Umfrage. Orange dargestellt sind 

die vollständig ausgefüllten Fragebogen; der graue Balken zeigt an, wie viele Umfragen am jeweiligen Tag 

begonnen wurden.  

 

Wie sich zeigt, wurden die meisten Daten in der ersten Hälfte des Befragungszeit-

raums erfasst. Grundsätzlich ist die Beantwortung der Fragen vom Zeitpunkt der Be-

fragung unabhängig, da die Teilnehmer einerseits ihr alltägliches Verhalten darlegen 

sollen. Andererseits sollen die Teilnehmer ihr Verhalten in bereits erlebten oder in 

hypothetischen Hochwassersituationen beschreiben. In den in den Abschnitten 2.2.2 

und 2.2.3 beschriebenen Erhebungen (MOP und SrV) handelt es sich um Stichtags-

befragungen, so dass es hier eine Rolle spielt, welcher Tag betrachtet wird. Die Be-

trachtung eines fest vorgegebenen Stichtags war für das Ziel der explorativen Unter-

suchung jedoch nicht von Bedeutung. 

 

3.4 Ergebnisse der explorativen Umfrage 

 

Der Rücklauf aus der explorativen Befragung belief sich auf 139 vollständig ausge-

füllte Fragebögen. Von den 139 Personen haben 29 Personen bereits ein Hochwas-

ser erlebt, 110 Personen nicht. Die bereits Betroffenen sollten von ihren Erfahrungen 

in der Vergangenheit berichten. Die bislang nicht Betroffenen sollten Angaben zu ih-

rem hypothetischen Verhalten machen. 

 

  

                                                           
139 Abbildung aus SosciSurvey (2017) basierend auf eigener Erhebung von 2017. 
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Demografie 

 

Zunächst wurde der Rücklauf nach demografischen Gesichtspunkten ausgewertet, 

um die Datenqualität besser beurteilen zu können. Dabei wurden die Grundgesamt-

heit (GG) sowie separat die beiden Gruppen der bereits Betroffenen und der bisher 

Nicht-Betroffenen betrachtet. Die drei Gruppen wurden in ihrer Zusammensetzung 

bezogen auf das Geschlecht, das Alter, die Haushaltsgröße sowie die räumliche Ver-

teilung untersucht. Darüber hinaus wurde ein Vergleich mit offiziellen Statistiken vor-

genommen.140  

 

In der nachfolgenden Gegenüberstellung in Tabelle 7 ist die Verteilung der Anteile 

nach Altersklasse dargestellt. 

 

Tabelle 7: Vergleich der Anteile nach Altersklassen in explorativer Befragung 

Altersklasse 
Angaben Statis-

tisches BA141 
Stichprobe GG 

Stichprobe  
Betroffene 

Stichprobe 
Nicht-Betroffene 

18 – 25 Jahre 10,5 % 9,0 % 0,0 % 11,3 % 

26 – 35 Jahre 15,4 % 45,9 % 40,7 % 47,2 % 

36 – 45 Jahre 14,3 % 21,1 % 18,5 % 21,7 % 

46 – 55 Jahre 19,1 % 14,3 % 22,2 % 12,3 % 

56 – 65 Jahre 16,5 % 8,3 % 18,5 % 5,7 % 

Ab 66 Jahre 24,6 % 1,5 % 0,0 % 1,9 % 

 

Wie sich zeigt, lässt sich der Großteil der Stichprobe der Altersklasse 26 bis 35 Jahre 

zuordnen, außerdem entfällt ein beträchtlicher Anteil auf die Altersklasse 36 bis 45 

Jahre. Während diese beiden Altersklassen in Deutschland knapp 30 % der Bevölke-

rung ausmachen, liegt deren Anteil bei über 50 % in jeder der drei untersuchten Stich-

probengruppen. 

 

Das Durchschnittsalter (Mittelwert) in der Grundgesamtheit liegt bei 37,4 Jahren, wäh-

rend das Durchschnittsalter in der Gruppe der Betroffenen bei 41,7 Jahren liegt. Dem-

entsprechend weicht das Durchschnittsalter in der Gruppe der Nicht-Betroffenen nach 

unten ab und liegt bei 36,3 Jahren. Ein möglicher Grund für die Diskrepanz könnte 

sein, dass jüngere Personen noch nicht so viel erlebt haben und damit die Wahr-

scheinlichkeit, ein Hochwasser bereits erlebt zu haben, auch geringer ist. 

 

                                                           
140 Hierzu wurden Daten des Statistischen Bundesamtes (Statistisches BA) mit Stand 31.12.2017 ver-
wendet. Diese Werte liegen am nächsten am Erhebungsdatum. 
141 Eigene Berechnungen basierend auf Statistisches Bundesamt (2022c), Daten zum Stichtag 
31.12.2017. 
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Die Gruppe der 26- bis 35-Jährigen ist damit deutlich und die Gruppe der 36- bis 45-

Jährigen etwas überrepräsentiert. Von Vorteil ist jedoch, dass Altersgruppen überre-

präsentiert sind, die im Allgemeinen mobiler sind. 

 

Die Grundgesamtheit besteht zu 55 % aus männlichen Umfrageteilnehmern, 42 % 

der Befragten sind weiblich. Zu den übrigen 3 % liegen keine Informationen zum Ge-

schlecht vor. Auch in den beiden getrennt voneinander untersuchten Gruppen der 

Betroffenen und der Nicht-Betroffenen liegt der Anteil der männlichen Umfrageteil-

nehmer etwas höher als der der weiblichen Teilnehmer.  

 

Die Haushaltszusammensetzung übt, wie bereits in Abschnitt 2.1.2 beschrieben, ei-

nen großen Einfluss auf das Mobilitätsverhalten aus. Die Haushaltsgröße, in denen 

die Nicht-Betroffenen leben, ist im Durchschnitt etwas kleiner als in der Betroffenen-

Gruppe.142 In der folgenden Tabelle 8 sind die Anteile der verschiedenen Haushalts-

größen zu sehen. 

 

Tabelle 8: Vergleich der Anteile nach Haushaltsgrößen in explorativer Befragung 

Haushaltsgröße 
Angaben Statis-

tisches BA143 
Stichprobe GG 

Stichprobe  
Betroffene 

Stichprobe 
Nicht-Betroffene 

1-Personen-HH 41,2 % 15,8 % 10,3 % 17,3 % 

2-Personen-HH 33,8 % 39,6% 27,6 % 42,7 % 

3-Personen-HH 12,2 % 13,7 % 13,8 % 13,6 % 

4-Personen-HH 9,4 % 23,7 % 34,5 % 20,9 % 

5-und-mehr-Per-
sonen-HH 

3,4 % 5,8 % 6,9 % 5,5 % 

Keine Angabe 0,0 % 1,4 % 6,9 % 0,0 % 

 

Wie sich zeigt, gehört in der Gruppe der Betroffenen der Großteil der Befragten den 

Vier-Personen-Haushalten an. In der Gruppe der Nicht-Betroffenen sind die meisten 

Haushalte Zwei-Personen-Haushalte. Im Vergleich zu den Angaben des statistischen 

Bundesamtes für das Jahr 2017 zeigen sich insbesondere zum Anteil der Ein-Perso-

nen-Haushalte Abweichungen. Die Unterschiede in der Haushaltsgröße lassen sich 

teilweise durch die Abweichungen im Alter in den beiden Gruppen erklären. Genauso 

lässt sich teilweise erklären, warum in der Teilstichprobe der Betroffenen mehr große 

Haushalte vorzufinden sind als in der Teilstichprobe der Nicht-Betroffenen. Ein weite-

rer Grund könnte sein, dass oft mehrere Antwortende aus demselben Haushalt an 

der Befragung teilnahmen. Dies lässt sich anhand der vorliegenden Daten jedoch 

nicht abschließend klären. 

 

                                                           
142 Haushaltsgröße Betroffene: 3,0 Personen/Haushalt; Haushaltsgröße Nicht-Betroffene: 2,6 Perso-
nen/Haushalt; Grundgesamtheit: 2,7 Personen/Haushalt. 
143 Vgl. Statistisches Bundesamt (2022d), Daten für 2017. 
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Der Vergleich der Verteilungen zur Haushaltsgröße zeigt außerdem, dass Zwei- und 

Drei-Personen-Haushalte gut abgebildet werden. Stärkere Abweichungen sind außer 

bei den Ein-Personen-Haushalten auch bei den Vier- und Fünf-und-Mehr-Personen-

Haushalten zu beobachten. Die Ein-Personen-Haushalte sind in der Grundgesamt-

heit unterrepräsentiert (in der Bundesrepublik liegt der Anteil der Ein-Personen-Haus-

halte bei 41 %, hier bei 16 %). Die Vier-Personen-Haushalte sind überrepräsentiert 

(9 % der deutschen Haushalte sind Vier-Personen-Haushalte, in der Stichprobe 

24  %). 

 

Die Haushaltsgröße, in der jemand lebt, lässt mitunter auf die persönliche Situation 

der Person schließen, beispielsweise welche Verpflichtungen diese hat. So hängen 

Haushaltsgröße und die Wahrscheinlichkeit, dass im Haushalt Kinder leben, zusam-

men. In Mehr-Personen-Haushalten ist der Anteil bestimmter Wegzwecke, beispiels-

weise Bring-und-Hol-Wege, höher. Bei Personen aus kleineren Haushalten, in denen 

weniger Verpflichtungen bestehen, liegt der Anteil an Freizeitwegen höher.144  

 

Durch die Diskrepanzen in den Haushaltsgrößen kann eine Verschiebung in der ab-

soluten Anzahl an Wegen nach Wegzwecken entstehen. In dieser explorativen Be-

fragung werden Veränderungen zwischen dem Normalverhalten und dem Hochwas-

serverhalten untersucht. Dazu erfolgt eine getrennte Erfassung der Angaben zu We-

gen für beiden Situationen und wie bedeutend diese sind, sodass Veränderungen 

immer relativ zur Normalsituation betrachtet werden. 

 

Außerdem wurde untersucht, wie sich die Befragten geografisch auf Deutschland ver-

teilen.145 Insgesamt betrachtet wohnt der Großteil der Befragten in Baden-Württem-

berg oder in Sachsen.146 Unter den bereits Betroffenen wohnen über 62 % in Sachsen 

und 10 % in Baden-Württemberg. Unter den Nicht-Betroffenen wohnen knapp 42 % 

in Baden-Württemberg, während 17 % in Sachsen wohnen. Der Rest verteilt sich auf 

die anderen Bundesländer. Folgende Abbildung 13 zeigt die geografische Verteilung 

der Betroffenen (links), der Nicht-Betroffenen (Mitte) und der Grundgesamtheit 

(rechts) mit deutschem Wohnsitz sowie die beiden räumlichen Schwerpunkte in Ba-

den-Württemberg und im Freistaat Sachsen. 

 

                                                           
144 Eigene Auswertungen anhand des MOP-Datensatzes von 2018/19. Vgl. hierzu auch Abschnitt 
2.1.2. 
145 Eine eindeutige Zuteilung anhand der angegebenen Postleitzahl konnte bei 134 der 139 Personen 
vorgenommen werden. Von den fünf Personen ohne eindeutige Zuordnung war eine Person bereits 
betroffen, während die übrigen vier noch nicht betroffen waren. 
146 In Baden-Württemberg: 49, in Sachsen: 37. Die regionalen Schwerpunkte ergeben sich durch den 
eigenen Bekanntenkreis und den Bekanntenkreis von Frau Burkhardt. 
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Abbildung 13: Geografische Verteilung der Stichprobe mit deutschem Wohnsitz – Betroffene links, Nicht-Be-

troffene Mitte, Grundgesamtheit rechts147 
 

Ein Vergleich der Merkmale Geschlecht, Altersverteilung und Haushaltsgröße der 

Bundesländer Sachsen und Baden-Württemberg, aus dem der Großteil der Umfrage-

teilnehmer stammt, mit den Werten für das gesamte Bundesgebiet zeigt, dass keines 

der beiden Bundesländer von den Werten für Deutschland stark abweicht.148 

 

Veränderungen in den Eckdaten zum Mobilitätsverhalten149 

 

Im nun folgenden Abschnitt werden die Ergebnisse der Befragung zu hochwasserbe-

dingten Veränderungen beim Verkehrsaufkommen, bei der Weglänge und bei der 

Reisezeit dargestellt und diskutiert. Dabei werden die Ergebnisse für Betroffene und 

Nicht-Betroffene getrennt voneinander dargestellt und an geeigneten Stellen wird ver-

gleichend auf die Ergebnisse der beiden Gruppen eingegangen. 

 

Veränderungen im Verkehrsaufkommen 

 

Das Verkehrsaufkommen beschreibt die Anzahl an zurückgelegten Wegen pro Per-

son und Tag. Folgende Abbildung 14 stellt die Veränderung des Verkehrsaufkom-

mens durch Hochwasser für Betroffene und Nicht-Betroffene dar. Gefragt wurde: 

„Legten Sie während des Hochwassers im Vergleich zur ‚normalen Situation‘ mehr, 

gleich viele, weniger oder keine Wege mehr zurück?“. 

 

                                                           
147 Eigene Darstellung basierend auf eigener Erhebung von 2017 und auf Bundesamt für Kartographie 
und Geodäsie (BKG) (2021). 
148 Vgl. Statistisches Landesamt Baden-Württemberg (2018a) und (2018b) und Statistisches Landes-
amt des Freistaates Sachsen (2021) und (2019). 
149 Die nachfolgenden Darstellungen (Abbildung 14 bis Abbildung 22) sowie die Darstellungen in An-
hang B (Abbildung 78 bis Abbildung 78) sind eigene Darstellungen basierend auf der eigenen Erhe-
bung von 2017. Für jede Gruppe (Betroffene, Nicht-Betroffene) addieren sich die Anteile auf 100 %. 
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Abbildung 14: Veränderungen im Verkehrsaufkommen 

Wie sich zeigt, gehen etwa gleich viel Betroffene wie Nicht-Betroffene davon aus, 

dass sich das Verkehrsaufkommen nicht verändert (etwa 30 %). Der Anteil bei den 

Nicht-Betroffenen, der Veränderungen für realistisch hält und der Meinung ist, dass 

mehr Wege zurückgelegt werden, liegt bei lediglich 11 %. Dass weniger Wege ge-

macht werden, glauben hingegen über die Hälfte der Nicht-Betroffenen. Die Wahr-

nehmung der Nicht-Betroffenen unterscheidet sich damit deutlich von den Erfahrun-

gen der bereits Betroffenen. Hier gaben gleich viele Personen an, dass sich das Ver-

kehrsaufkommen erhöht habe, wie, dass es sich verringert habe. Bei den Nicht-Be-

troffenen ist es grundsätzlich denkbar, dass sie die Auswirkungen falsch einschätzen, 

während bei den Betroffenen die Möglichkeit besteht, dass sie sich nicht mehr richtig 

erinnern. Ein Grund für die Unterschiede kann in den demografischen Unterschieden 

der beiden Gruppen liegen. Die Nicht-Betroffenen sind jünger und leben in kleineren 

Haushalten, sodass ggf. weniger obligatorische Wege als in höherem Alter und in 

größeren Haushalten anfallen. Ein größerer Anteil an freiwilligen Wegen bei den 

Nicht-Betroffenen würde erklären, warum abnehmende Tendenzen beim Verkehrs-

aufkommen zu erkennen sind. Ein Rückgang der nicht-obligatorischen Wege wurde 

auch von Liu et al. festgestellt.150 Eine Verschiebung in der Bedeutung der Wegzwe-

cke, über die im Weiteren noch berichtet wird, würde auch eine Änderung im Ver-

kehrsaufkommen erklären. 

 

Veränderungen in der Weglänge 

 

Die Veränderungen im Hochwasserfall, die sich in der Weglänge ergeben, sind der 

folgenden Abbildung 15 zu entnehmen. Zur Weglänge wurde gefragt: „Legten Sie 

während des Hochwassers im Vergleich zur ‚normalen Situation‘ längere, gleich 

lange, kürzere oder keine Wege mehr zurück?“. 

 

                                                           
150 Vgl. Liu et al. (2015a), S. 62. 
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Abbildung 15: Veränderungen in der Weglänge 

 

Hier ist, anders als beim Verkehrsaufkommen, bei den Betroffenen ein abnehmender 

Trend der Anteile von länger über gleich lang bis kürzer zu erkennen. Etwa die Hälfte 

der Betroffenen gibt an, dass sich die Weglänge erhöht habe, während etwa ein Vier-

tel angibt, dass die Weglänge gleich geblieben sei. Etwa ein Fünftel der Betroffenen 

gibt an, dass sich die Weglänge reduziert habe. Bei den Nicht-Betroffenen erkennt 

man ebenfalls einen abnehmenden Trend, der jedoch nicht so stark ausgeprägt ist. 

Fast gleich viele Nicht-Betroffene geben an, dass die Weglänge gleich bliebe, wie, 

dass die Weglänge zunähme. Eine Verringerung der Weglänge halten knapp 15 % 

für realistisch. Die unterschiedliche Einschätzung lässt sich wieder teilweise durch die 

strukturellen Unterschiede zwischen den Betroffenen und den Nicht-Betroffenen er-

klären. Bei größeren Haushalten und im mittleren Alter ist der Anteil an obligatori-

schen Wegen mit festen Zielen (z.B. Arbeitswege) größer, sodass diese im Hochwas-

serfall weiterhin stattfinden und entsprechende Ziele weiterhin angesteuert werden, 

wodurch die Weglänge ggf. steigt. Koetse und Rietveld sprechen in ihrer Arbeit von 

sinkender Verkehrsleistung (die mit der Weglänge korreliert), Lu et al. beobachteten 

in Folge eines Erdbebens jedoch einen Anstieg in der Verkehrsleistung.151  

Veränderungen bei der Reisezeit 

 

Die Reisezeit gibt die Dauer an, die eine Person für das Zurücklegen ihrer Wege 

braucht. Die Veränderungen in der Reisezeit sind in folgender Abbildung 16 darge-

stellt. Die Frage lautete hier: „Kam es in Folge des Hochwassers zu einer Verlänge-

rung der Reisezeiten?“. 

 

                                                           
151 Vgl. Koetse und Rietveld (2009) und Lu et al. (2012). 
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Abbildung 16: Veränderungen bei der Reisezeit 

 

In beiden Personengruppen gibt der Großteil der Befragten an, dass sich durch Hoch-

wasser die Reisezeit erhöhe. Allerdings scheint es so, als ob bisher Nicht-Betroffene 

die Verlängerung der Reisezeit überschätzen – zumindest sind hier 88 % der Mei-

nung, während im Vergleich dazu bei den Betroffenen etwa zwei Drittel von einer 

Reisezeitverlängerung betroffen waren. Eine Verlängerung der Reisezeiten konnten 

auch Abad und Fillone beobachten.152 

 

Umwege 

 

Zur Notwendigkeit von Umwegen und wie diese zurückgelegt werden müssten oder 

mussten, wurden ebenfalls Informationen erhoben. Gefragt wurde: „Waren Umwege 

zur Erreichung von Zielen notwendig?“ Abbildung 17 gibt den Anteil an Personen an, 

die Umwege für notwendig halten oder deren Notwendigkeit bereits erlebten. Zudem 

wird in Abbildung 17 dargestellt, wie es um die Nutzung des üblichen Verkehrsmittels 

bestellt ist.153  

 

                                                           
152 Vgl. Abad und Fillone (2020). 
153 Gefragt wurde: „Konnten Sie für den Umweg Ihr übliches Verkehrsmittel benutzen?“. 
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Abbildung 17: Notwendigkeit von Umwegen und Nutzung üblicher Verkehrsmittel 

 

Wie sich zeigt, liegen die Angaben der Betroffenen und Nicht-Betroffenen recht eng 

beieinander. Die Notwendigkeit von Umwegen sehen etwa 80 % als möglich an. Zu-

dem sieht etwa zwei Drittel der Umfrageteilnehmer die Nutzung des üblichen Ver-

kehrsmittels als gegeben an. Routenänderungen wurden sowohl von Khattak und de 

Palma als auch von Koetse und Rietveld in ihren Studien festgestellt.154  

 

Wurde die Frage nach Umwegen bejaht, konnten die Umfrageteilnehmer in freien 

Textfeldern Angaben zur Länge der Umwege machen. Hier ergab sich für Betroffene 

ein Mittelwert von 10,3 km (Median bei 5 km), bei Nicht-Betroffenen von 14,2 km (Me-

dian 10 km). Der Vergleich von Median und Mittelwert zeigt, dass es sich beim Merk-

mal Länge des Umweges um rechtsschiefe (linkssteile) Verteilungen handelt. Das 

heißt, es gibt deutlich mehr Angaben zu kürzeren Umwegen. Wenige hohe Angaben 

sorgen für eine Verzerrung des Mittelwertes nach oben. 

 

Um die Verkehrsmittelnutzung auf Umwegen genauer charakterisieren zu können, 

wurden die Teilnehmer der Umfrage gebeten, hierzu weitere Angaben zu machen. 

Gefragt wurde: „Welches Verkehrsmittel haben Sie für den Umweg benutzt?“ Die Er-

gebnisse sind in Abbildung 18 dargestellt.  

 

                                                           
154 Vgl. Khattak und de Palma (1997) und Koetse und Rietveld (2009). 
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Abbildung 18: Verkehrsmittelnutzung für Umwege 

 

Die Verteilungen der Antworten der Betroffenen und der Nicht-Betroffenen sehen wie-

der ähnlich aus. In beiden Gruppen liegt der Anteil des MIV bei etwa 47 %. Für die 

bereits Betroffenen entfällt der zweithöchste Anteil nach dem MIV auf den ÖPNV mit 

einem Anteil von 26 %. Etwa 17 % der bereits Betroffenen machen Umwege zu Fuß. 

Der Anteil des Fahrrads liegt bei den Betroffenen bei lediglich 9 %. Bei Nicht-Betroffe-

nen liegt der Anteil der Befragten, die keine Angabe gemacht haben, bei 7 %. Nach 

dem MIV werden in dieser Gruppe das Fahrrad und der ÖPNV gleich oft genannt. Es 

folgt mit geringem Abstand das Zufußgehen.  

 

Verkehrsmittelwahl 

 

Dieser Abschnitt befasst sich mit der Bedeutung der einzelnen Verkehrsmittel. Ge-

fragt wurde nach der Nutzungshäufigkeit von Verkehrsmitteln in der Normalsituation 

und vergleichend, welche Abweichungen sich in der Hochwasser-Situation ergeben 

haben oder ergeben würden. Für das Mobilitätsverhalten in einer normalen Woche 

lautete die Frage: „Welche Verkehrsmittel nutzten Sie im Laufe einer Woche und wie 

häufig?“. Die konkrete Fragestellung zum Verhalten im Hochwasserfall lautete: „Än-

derte sich während des Hochwassers im Vergleich zur ‚normalen Situation‘ die Be-

deutung von Verkehrsmitteln?“. 

 

Die Darstellung der Verkehrsmittelwahl für bereits Betroffene und Nicht-Betroffene im 

Normalfall ist in Anhang B zu finden (Abbildung 75 und Abbildung 76). Die Auswer-

tung der Verkehrsmittelnutzung und der Vergleich der beiden Gruppen werden im 

Folgenden beschrieben. 

 

Zum besseren Verständnis der nun folgenden Balkendiagramme sei darauf hingewie-

sen, dass sich die Balkenlänge in den einzelnen Antwortkategorien aus der Anzahl 

an Nennungen berechnet und nicht wie bisher als Anteil interpretiert werden kann, da 

nun Mehrfachnennungen zugelassen sind.  
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Wie sich zeigt, wird in der Normalsituation in beiden Gruppen das Zufußgehen am 

intensivsten praktiziert. Die meisten gehen täglich oder fast täglich zu Fuß (Abbildung 

75 und Abbildung 76 in Anhang B). Ebenfalls intensiv genutzt wird der Pkw als Fahrer, 

der oft täglich oder fast täglich genutzt wird. Ähnlich sieht es beim Fahrrad aus, wel-

ches sich auch durch einen großen Anteil an täglichen Nutzern auszeichnet. Das 

Fahrrad wird von einigen Personen aber auch nur 1 bis 2 Mal wöchentlich benutzt.  

 

Die Angaben zur ÖV-Nutzung zeigen, dass diese Verkehrsmittel, falls sie genutzt 

werden, eher regelmäßig genutzt werden. Dies gilt für Busse und U-/S-Bahnen im 

Besonderen. Der Pkw als Mitfahrer hat eine mittlere bis geringe Bedeutung, sowohl 

in der Personengruppe der Betroffenen als auch bei den Nicht-Betroffenen. Auch die 

anderen Verkehrsmodi nehmen in beiden Teilgruppen jeweils eine ähnliche Bedeu-

tung ein. 

 

In den beiden folgenden Abbildungen werden die Ergebnisse zur Verkehrsmittelwahl 

bei Hochwasser gezeigt. Abbildung 19 beinhaltet die Ergebnisse für Betroffene. Es 

wurde eine Einschätzung dazu gegeben, ob die einzelnen Verkehrsmittel im Ver-

gleich zur Normalsituation häufiger, gleich oft, seltener oder gar nicht (mehr) genutzt 

werden. Um einen schnelleren Überblick über die Tendenzen zu erhalten, wurde für 

jedes Verkehrsmittel geprüft, wie sich die Antworthäufigkeit der Kategorie „häufiger“ 

zu den beiden Kategorien „seltener“ und „gar nicht mehr“ verhält. Lag die Anzahl an 

Nennungen von „häufiger“ höher als die Anzahl an Nennungen von „seltener“ und 

„gar nicht mehr“, wurde ein Plus an den Balken gesetzt, um eine zunehmende Ten-

denz anzuzeigen. Umgekehrt verhält es sich beim Minus-Zeichen. Die Null gibt an, 

dass sich kein Trend in eine Richtung erkennen lässt.  
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Abbildung 19: Verkehrsmittelwahl Hochwassersituation bei Betroffenen 

 

Wie sich zeigt, gewinnt das Zufußgehen im Vergleich zur Normalsituation weiter an 

Bedeutung. Der überwiegende Teil der Betroffenen gibt an, dass sie häufiger zu Fuß 
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unterwegs waren, gefolgt von der Angabe, dass gleich oft zu Fuß gegangen wurde. 

Deutlich mehr Personen geben an, häufiger zu Fuß unterwegs zu sein, als Personen 

angeben, dass sie seltener zu Fuß unterwegs waren. Dieses Ergebnis passt zu Er-

kenntnissen von Gray und Müller, die festgestellt haben, dass sich die Mobilität in 

Folge einer Katastrophe eher lokal abspielt. Diese Tatsache in Kombination mit der 

Auswertung der Bedeutung von Verkehrsmitteln nach Distanzen legt nahe, dass das 

Zufußgehen im Krisenfall wichtiger wird.155  

 

Beim Fahrrad gaben gleich viele Betroffene an, dass sie es häufiger nutzten, wie, 

dass sie es seltener nutzten. Der Großteil nutzte das Fahrrad gleich oft. Ähnlich wie 

bei der Fahrradnutzung sieht es auch bei der Nutzung des Pkw als Fahrer und als 

Mitfahrer aus. Die Anzahl an Nennungen von „häufiger“ und „seltener“ gleichen sich 

aus; der Großteil gibt an, gleich oft wie zuvor den Pkw genutzt zu haben. Allerdings 

gaben zwei Personen auch an, den Pkw als Beifahrer gar nicht mehr genutzt zu ha-

ben. Auch beim Bus kann festgestellt werden, dass sich hier die Nennungen zur Nut-

zungsintensität weitgehend ausgleichen. Vier Personen gaben an, dass sie den Bus 

gar nicht mehr nutzten. Zur Straßenbahnnutzung gibt der Großteil an, die Straßen-

bahn weniger oder gar nicht mehr genutzt zu haben. Einige nutzten die Straßenbahn 

gleich oft wie zuvor, U- und S-Bahnen wurden gleich häufig genutzt. Aufgrund der 

geringen Anzahl der Nennungen in den Kategorien Motorrad/Mofa, Zug, Fähre und 

Sonstige werden diese hier nicht näher beschrieben. Die tendenziell fallende Bedeu-

tung des ÖVs und des Pkws stehen in Einklang mit der Auswertung nach Distanzen 

in Abbildung 10, wenn man davon ausgeht, dass im Krisenfall die Mobilität stärker im 

Nahbereich stattfindet.156 

 

In der folgenden Abbildung 20 sind die Angaben zur Nutzung im Hochwasserfall für 

die Nicht-Betroffenen abzulesen, d.h. die hypothetische Verkehrsmittelwahl. 
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Abbildung 20: Verkehrsmittelwahl Hochwassersituation bei Nicht-Betroffenen 

                                                           
155 Vgl. Gray und Müller (2012) und Abbildung 10 in 3.2.4.  
156 Vgl. Gray und Müller (2012). 
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In der Teilgruppe der Nicht-Betroffen ist wie bei den Betroffenen eine steigende Be-

deutung des Zufußgehens zu erkennen. Beim Fahrrad ist zu beobachten, dass sich 

die Angaben zur häufigeren und zur selteneren Nutzung fast ausgleichen, wobei fünf 

Personen auch angaben, dass das Fahrrad dann keine Rolle mehr spiele, insgesamt 

also eine negative Tendenz vorhanden ist. Auch beim Pkw als Fahrer und als Mitfah-

rer gleichen sich die Angaben zur wachsenden und zur sinkenden Bedeutung aus. 

Beim Pkw als Fahrer gibt es jedoch auch einige Angaben, die besagen, dass dieser 

Modus gar nicht mehr genutzt wird. Bei den übrigen Verkehrsmitteln sind insgesamt 

abnehmende Tendenzen zu erkennen, d.h. sowohl beim Motorrad als auch beim 

ÖPNV (inkl. Fähre). Insgesamt sind in der Teilgruppe der Nicht-Betroffenen dieselben 

Tendenzen zu erkennen wie in der Gruppe der Betroffenen. 

 

Bedeutung der Wegzwecke 

 

In diesem Abschnitt wird die Bedeutung von Wegzwecken untersucht. Hierzu wurden 

die Umfrageteilnehmer analog zur Verkehrsmittelwahl zur Wichtigkeit der Wegzwe-

cke im Alltag und der Veränderung im Hochwasserfall befragt. Die Fragen lauteten: 

„Welche Fahrtziele/zwecke kamen im Lauf einer Woche bei Ihnen vor und wie häu-

fig?“. Zum Hochwasserfall wurde gefragt: „Änderte sich die Bedeutung von Fahrtzie-

len/-zwecken?“. Die Balkenlänge in den einzelnen Antwortkategorien berechnet sich 

aus der Anzahl an Nennungen, wie bereits bei den Verkehrsmitteln, da hier ebenfalls 

Mehrfachnennungen zugelassen waren.  

 

Die Abbildungen zur Verteilung der Wegzwecke im Normalfall sind in Anhang B zu 

finden (Abbildung 77 und Abbildung 78). Demnach kommt die insgesamt gesehen 

höchste Bedeutung im Alltag den Arbeitswegen zu, die täglich oder fast täglich vor-

kommen. Auch die Schul- und Hochschulwege kommen, falls sie vorkommen, täglich 

oder fast täglich vor. Freizeit- und Erholungswege sowie Besorgungs-/Einkaufswege 

kommen an etwa jedem zweiten Tag der Woche vor. Weniger bedeutend sind dienst-

liche Wege und Rundwege. Die mit Abstand größte Bedeutung kommt dem Weg-

zweck Nach Hause zu. Die Häufigkeit, mit der die Wegzwecke im Normalfall vorkom-

men, ist in den beiden Teilgruppen sehr ähnlich. 

 

In folgender Abbildung 21 sind die Veränderungen in der Wegzweckbedeutung für 

Betroffene in der Hochwassersituation im Vergleich zur Normalsituation dargestellt.157  

                                                           
157 Gefragt wurde: „Änderte sich die Bedeutung von Fahrtzielen/-zwecken? Bitte markieren Sie, ob 
und wie sie sich änderten (wichtiger, gleich wichtig, weniger wichtig)“. 
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Abbildung 21: Bedeutung der Wegzwecke Hochwassersituation bei Betroffenen 

 

Bei dienstlichen Wegen ist eine geringe Zunahme der Wichtigkeit zu erkennen, je-

doch ist die absolute Anzahl an Nennungen hier sehr klein. Bei den übrigen Wegzwe-

cken ist eine eher abnehmende Bedeutung zu erkennen. Dies gilt insbesondere für 

Rundfahrten, Freizeit und Erholung und Ausbildung. Der Wegzweck Nach Hause ge-

winnt an Bedeutung.  

 

Die vermutete Veränderung der Bedeutung in der Gruppe der Nicht-Betroffenen ist in 

Abbildung 22 dargestellt. 
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Abbildung 22: Bedeutung der Wegzwecke Hochwassersituation bei Nicht-Betroffenen 

 

Hier sind im Großen und Ganzen ähnliche Tendenzen wie in Abbildung 21 zu erken-

nen. Heimwege gewinnen an Bedeutung oder bleiben so bedeutend wie zuvor. Im 

Unterschied zu Abbildung 21 ist bei Besorgungs- und Einkaufswegen eine positive 
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Tendenz zu erkennen. Bei den Wegzwecken Arbeit, dienstlich/geschäftlich, Jeman-

den holen/bringen und Ausbildung sind negative Tendenzen zu erkennen. In der Re-

levanz von Freizeitwegen und Rundfahrten sind starke negative Tendenzen zu er-

kennen. In den im vorherigen Abschnitt aufgestellten Vermutungen wurde bereits ge-

äußert, dass sich in einem Krisenfall auf wichtige Wege beschränkt wird und sich die 

Bedeutung einzelner Wegzwecke verschieben kann. Vor diesem Hintergrund ist die 

steigende Bedeutung des Wegzwecks Nach Hause erklärbar, aber auch die stei-

gende Bedeutung des Wegzwecks Besorgung/Einkauf in der Gruppe der Nicht-Be-

troffenen.  

 

Warum in der Gruppe der Betroffenen keine steigende Bedeutung der Besorgungs-

wege beobachtet werden kann, kann anhand der Vorüberlegungen nicht erklärt wer-

den. Jedoch muss einschränkend zu der dargestellten negativen Tendenz gesagt 

werden, dass es sich um eine leichte negative Tendenz handelt und der Stichproben-

umfang der Betroffenen insgesamt lediglich bei 29 Personen liegt. Von diesen schätzt 

der Großteil ein, dass Einkaufswege gleich wichtig wie im Normalfall sind.  

 

Zusammenfassender Vergleich tatsächliche Erfahrung und hypothetisches Verhalten 

 

Beim Verkehrsaufkommen im Vergleich Hochwasser-Normalfall zeigt sich bei den 

Betroffenen keine Tendenz in eine bestimmte Richtung. Die Antwortmöglichkeiten ge-

steigertes, konstantes und sinkendes Verkehrsaufkommen werden alle etwa gleich 

häufig genannt. Nicht-Betroffene sind dagegen eher der Meinung, das Verkehrsauf-

kommen sinke. Dies kann mit strukturellen Unterschieden in den beiden Gruppen zu-

sammenhängen. Die Nicht-Betroffenen sind jünger und leben in kleineren Haushal-

ten, sodass diese Personengruppe im Normalfall ggf. mehr freiwillige Wege (Freizeit-

wege) durchführt als die Gruppe der Betroffenen. Diese fallen im Krisenfall zuerst 

weg.158  

 

Bei der Weglänge ist in beiden Personengruppen eine zunehmende Tendenz zu be-

obachten. Diese zeigt sich in abnehmenden Trends von der Antworthäufigkeit von 

gesteigerter über gleichbleibender und abnehmender Weglänge bis zur Antwortkate-

gorie „keine Wege mehr zurückgelegt“. Bei den Betroffenen sind jedoch mehr Perso-

nen der Meinung, dass sich die Weglänge erhöhe als in der Gruppe der Nicht-Be-

troffenen. Gründe lassen sich wieder in den strukturellen Unterschieden der beiden 

Gruppen finden. In größeren Haushalten fallen mehr obligatorische Wege an, die zu 

festen Zielen führen (Arbeit, Ausbildung).  

 

Zur Reisezeit gibt der Großteil der Betroffenen an, dass es hier zu einer Verlängerung 

kam. Dies gilt auch für die Gruppe der Nicht-Betroffenen, wobei hier anteilig mehr 

Personen mit Reisezeitverlängerungen rechnen. 

  

                                                           
158 Vgl. Liu et al. (2015a). 
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Bei den Umwegen liegen die Angaben der Betroffenen und der Nicht-Betroffenen 

sehr eng beieinander. Die meisten Personen geben an, dass Umwege nötig seien. 

Bei der Verkehrsmittelnutzung sind sich die beiden Gruppen dahingehend einig, dass 

das Zufußgehen im Hochwasserfall an Bedeutung gewinnt. Auch bei öffentlichen Ver-

kehrsmitteln stimmen sie überein, dass diese im Hochwasserfall an Bedeutung ver-

lieren. Lediglich bei U- und S-Bahnen weichen die Aussagen der beiden Gruppen 

voneinander ab. Bei den bereits Betroffenen ist keine Tendenz auszumachen. Hier 

handelt es sich jedoch um eine geringe Fallzahl. Die Nicht-Betroffenen gehen von 

einer sinkenden Bedeutung der U- und S-Bahnen aus.  

 

Bezüglich der Wegzwecke im Hochwasserfall sind wieder in den beiden Gruppen 

ähnliche Tendenzen zu erkennen. Betroffene und Nicht-Betroffene sehen eine sin-

kende Bedeutung von Arbeits- und Ausbildungs-, Freizeit- und Rundwegen sowie von 

Begleitwegen (Bringen und Holen). Nach-Hause-Wege schätzen beide Gruppen als 

bedeutsamer ein. Unterschiede gibt es bei dienstlichen Wegen (steigende Bedeutung 

bei Betroffenen und sinkende Bedeutung bei Nicht-Betroffenen) und bei Besorgungs-

wegen (leicht sinkende Bedeutung bei Betroffenen und steigende Bedeutung bei 

Nicht-Betroffenen). Bei den Tendenzen zu dienstlichen Wegen in der Gruppe der Be-

troffenen ist die geringe Fallzahl zu beachten. 

 

Hauptergebnisse und Zwischenfazit 

 

Die explorative Umfrage hatte drei Ziele. Zunächst sollten Erkenntnisse aus der Lite-

raturrecherche, die für eine Untersuchung in Deutschland relevant sein könnten, und 

die Vorüberlegungen und Vermutungen, die anhand des Vier-Stufen-Modells ange-

stellt wurden, im Rahmen der explorativen Umfrage näher überprüft werden. Einige 

Auswirkungen, die in der Literatur zu finden waren, konnten auch in dieser explorati-

ven Erhebung beobachtet werden, z.B. der Rückgang nicht-obligatorischer Wege. 

Beim Verkehrsaufkommen konnte insgesamt ein abnehmender Trend beobachtet 

werden. Anderes konnte noch nicht unmittelbar gezeigt werden, z.B. dass sich die 

Mobilität im Hochwasserfall auf den Nahbereich konzentriert. Einige Indizien spre-

chen dafür, während andere einen anderen Eindruck vermitteln. Einerseits ist ein An-

stieg in der Weglänge und die Notwendigkeit von Umwegen zu beobachten, ander-

seits aber auch eine Zuwachs in der Bedeutung des Zufußgehens und eine fallende 

Bedeutung beim ÖV. Beim Fahrrad und Pkw ist keine eindeutige Tendenz zu erken-

nen. Zur Reisezeit gibt der Großteil an, dass es zu Verlängerungen kam oder käme, 

etwa die Hälfte der Umfrageteilnehmer bleibt jedoch beim üblichen Verkehrsmittel. In 

Hinblick auf die Wegzwecke scheinen alle an Bedeutung zu verlieren außer die Wege 

nach Hause. Bei den Betroffenen steigt die Wichtigkeit der Besorgungswege, was mit 

den Überlegungen im vorherigen Kapitel in Einklang steht. 

 

Die zweite Intention, die hinter der Durchführung der explorativen Umfrage stand, 

war, Anregungen dazu zu erhalten, welche Fragestellungen genauer untersucht wer-

den könnten. Zum Beispiel geben die teilweise gegenläufigen Ergebnisse zur räumli-

chen Komponente der Mobilität im Hochwasserfall (Weglänge steigt, während das 
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Zufußgehen wichtiger wird) Anlass dazu, die räumliche Ausgestaltung des Mobilitäts-

verhaltens genauer zu untersuchen. Darüber hinaus ist denkbar, dass eine getrennte 

Untersuchung des Mobilitätsverhaltens für unterschiedliche Personengruppen inte-

ressante Erkenntnisse liefert. Im Rahmen dieser ersten explorativen Umfrage wurden 

aufgrund des geringen Stichprobenumfangs keine nach sozioökonomischen Merk-

malen getrennten Auswertungen vorgenommen. 

 

Wenn man eine Erhebung zum Mobilitätsverhalten in einer Hochwassersituation 

durchführt, muss man davon ausgehen, dass nicht jeder bereits ein Hochwasser er-

lebt hat. Allerdings wäre es vielleicht auch zu restriktiv, nur Personen zu befragen, die 

bereits ein Hochwasser erlebt haben. Der dritte Grund für die Durchführung der ex-

plorativen Umfrage lag daher darin zu untersuchen, inwiefern sich die Aussagen von 

bereits Betroffenen und bislang Nicht-Betroffenen unterscheiden. Grundsätzlich ist 

davon auszugehen, dass Nicht-Betroffene Fehleinschätzungen liefern, während es 

bei Betroffenen passieren kann, dass sie sich nicht mehr richtig an vergangene Er-

eignisse erinnern können. Die Ergebnisse in dieser explorativen Erhebung zeigen, 

dass die Antworttendenzen der Betroffenen und der Nicht-Betroffenen häufig iden-

tisch sind. Dort, wo sie sich unterscheiden, kann der Grund für die Abweichungen 

auch in strukturellen Unterschieden der beiden Personengruppen liegen. Die Nicht-

Betroffenen sind etwas jünger und leben in kleineren Haushalten als die Betroffenen. 

Dort, wo strukturelle Unterschiede der beiden Gruppen keinen Grund liefern können, 

ist eher eine Überschätzung der Auswirkungen auf die Mobilität bei den Nicht-Be-

troffenen zu beobachten, so z.B. bei dem Erfordernis, Umwege zurückzulegen.  

 

Aufgrund des Umfrage-Designs sind, wie einleitend in Abschnitt 3.4 aufgezeigt wurde, 

bestimmte Personengruppen überrepräsentiert. Dieser Tatsache muss, wenn man 

auf den Ergebnissen der Umfrage aufbauen möchte, Rechnung getragen werden.  

 

Dennoch können die Ergebnisse dieser explorativen Umfrage erste Anhaltspunkte für 

mögliche Forschungshypothesen liefern, insbesondere, wenn es sich beim geografi-

schen Untersuchungsraum in der sich anschließenden Erhebung um denselben Un-

tersuchungsraum wie in der explorativen Umfrage und dem dort festgestellten räum-

lichen Schwerpunkt in Sachsen handelt. 
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4. Fallstudie Dresden-Laubegast – Einführung 
 

Die zuvor gemachten Überlegungen werden anhand eines konkreten Anwendungs-

falls nachvollzogen. Der Fokus der Arbeit liegt auf Auswirkungen extremer Naturer-

eignisse auf Mobilität im Falle von Hochwasser. In Deutschland ist der größte Teil der 

wirtschaftlichen Schäden durch Naturkatastrophen auf Überschwemmungen zurück-

zuführen.159 Hochwasserereignisse können zwischen einigen Stunden und mehreren 

Tagen andauern. Im Gegensatz dazu treten beispielsweise Hagelereignisse sehr 

plötzlich und lokal auf, so dass der entstehende Schaden auch sehr hoch sein kann, 

die Verhaltensänderung in der Bevölkerung jedoch begrenzter ist.160 Es ist davon 

auszugehen, dass Anpassungen im Mobilitätsverhalten insbesondere dann beobach-

tet werden können, wenn es sich um Ereignisse handelt, die einen längeren Zeitraum 

umfassen und ein alltägliches Verhalten erschweren. 

 

4.1 Die Landeshauptstadt Dresden als Untersuchungsraum 

 

Eine Betrachtung der Flussgebiete in Deutschland zeigt, dass in der Vergangenheit 

immer wieder schlimme Hochwasser und Auswirkungen von Hochwasserereignissen 

in den Elbeeinzugsgebieten vorzufinden waren. Besonders hervorzuheben sind die 

beiden Hochwasser von 2002 und 2013 und dabei die Stadt Dresden, auf die sich 

auch die meisten bereits betroffenen Befragten in der explorativen Umfrage bezo-

gen.161 Daher wird im Folgenden die Landeshauptstadt Dresden vorgestellt und ein-

gehender untersucht. 

 

4.1.1 Allgemeine Beschreibung der Landeshauptstadt Dresden 

 

Dresden gehört mit derzeit rund 550.000 Einwohnern162 und 1.090.000 Einwohnern 

im näheren Umkreis163 zu den größten und bedeutendsten Städten Deutschlands. 

Dresden ist nach Leipzig mit ca. 600.000 Einwohnern die zweitgrößte Stadt in Sach-

sen. Neben seiner politischen Bedeutung als Landeshauptstadt ist Dresden ein at-

traktiver Standort für Unternehmen, beispielsweise durch die dort ansässige Techni-

sche Universität, aber auch dadurch, dass in Ostdeutschland die Lohnkosten164 im-

mer noch geringer als in Westdeutschland sind.165 Zudem ist Dresden – auch bekannt 

                                                           
159 Vgl. Wallemacq et al. (2018), S. 4. Der Bezugszeitraum geht in dieser Untersuchung von 1998 bis 
2017. 
160 Vgl. Mohr et al. (2015), S. 3.939. 
161 Vgl. Kapitel 3.3 und 3.4. 
162 Vgl. Statistisches Bundesamt (2022b), Stand 31.12.2020. 
163 Bautzen, Mittelsachsen, Meißen und Sächsische Schweiz-Osterzgebirge, vgl. Statistisches Landes-
amt des Freistaates Sachsen (2022). 
164 Lohnkosten gehören neben Standortkosten, der Verfügbarkeit von qualifizierten Arbeitskräften 
und der Verkehrsanbindung zu den wichtigsten Standortfaktoren für Unternehmen, vgl. Ernst &  
Young (2006), S. 5. 
165 Vgl. Schröder (2019), S. 63: Lohnkosten in Westdeutschland 2018: 42,90 €, in Ostdeutschland: 
27,80 €. 
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unter dem Namen Elbflorenz – für die Bevölkerung durch das dort vorzufindende kul-

turelle Programm und die Naherholungsmöglichkeiten entlang der Elbe äußerst at-

traktiv. 

 

Aufgrund der angeführten Punkte ist davon auszugehen, dass die Stadt auch zukünf-

tig eine hohe Attraktivität aufweisen wird. So geht man beispielsweise davon aus, 

dass die Bevölkerung bis 2035 auf knapp 580.000 Einwohner steigen wird.166 

 

Dresden bildet mit einem Anteil von 76,2 % an Siedlungs- und Verkehrsflächen das 

am dichtesten besiedelte Gebiet Sachsens.167 In nachfolgender Tabelle 9 ist die 

Landnutzung des Dresdner Stadtgebietes dargestellt:  

 

Tabelle 9: Landnutzung in Dresden168 

 
Grün- 
fläche 

Agrar- 
fläche 

Industrie 
Wohn- 
fläche 

Gewerbe-
fläche169 

Sons-
tige170 

Gesamt 

Absolute 
Fläche in 

km² 
118,86 62,46 11,17 80,08 6,60 48,76 327,93 

Anteilige 
Fläche 

36,2 % 19,0 % 3,4 % 24,4 % 2,0 % 14,9 % 100 % 

 

Wie sich zeigt, besteht über ein Drittel des Stadtgebietes aus Grünfläche. Etwa ein 

Viertel der Fläche besteht aus Wohngebieten.  

 

Im aktuellen Flächennutzungsplan für Dresden heißt es: „Regional gesehen ist Dres-

den als Oberzentrum der raumstrukturelle Schwerpunkt eines größeren Siedlungsge-

füges, das durch hohe Siedlungsdichte und intensive raumstrukturelle Verflechtungen 

im wirtschaftlichen Geschehen und im Alltag der Menschen als Einheit funktioniert. 

Ein dichtes Netz leistungsfähiger Verkehrssysteme schafft dafür die Voraussetzung. 

Dieses Siedlungsgefüge, der Verdichtungsraum zwischen Pirna und Meißen ein-

schließlich aller Nachbargemeinden, umfasst etwa 830.000 Einwohner und Einwoh-

nerinnen. Für den gesamten ostsächsischen Raum wirkt Dresden darüber hinaus als 

Zentrum für alle Lebensbereiche und als kultureller Identifikationskern“.171  

 

                                                           
166 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2020a). 
167 Vgl. Sächsisches Landesamt für Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (o.J.), S. 10. Es sei darauf 
hingewiesen, dass der Begriff Siedlungsfläche nicht gleichbedeutend mit versiegelte Fläche ist. Zu 
Siedlungsflächen zählen auch unversiegelte Flächen wie Grünanlagen oder Parks. 
168 Eigene Darstellung auf Basis von Geofabrik GmbH (2021).  
169 „Gewerbeflächen“ beinhalten Einzelhandelsflächen und Gewerbegebiete (vgl. Ramm (2019)). 
170 Unter „Sonstiges“ werden Friedhöfe, Kleingärten, Erholungsplätze, Militärgelände, Wasserflächen 
und Steinbrüche zusammengefasst (vgl. Ramm (2019)). 
171 Vgl. Szuggat (2018), S. 59. 
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Die durchschnittliche Haushaltsgröße in Dresden liegt bei 1,8 Personen je Haushalt, 

wobei 51,4 % Ein-Personen-Haushalte sind. Auf 1.000 Einwohner kommen 647 

Pkw.172 Das Nettohaushaltseinkommen der Dresdner liegt bei 2.300 € (Median).173,174 

 

Das Klima in Dresden wird durch maritime und kontinentale Einflüsse geprägt. Im 

Vergleich zum Westen Deutschlands sind größere Temperaturschwankungen im 

Laufe eines Jahres zu beobachten. Dresden liegt in einem Becken.175 Im dichter be-

bauten Stadtzentrum treten höhere Temperaturen als in den Randgebieten auf. Im 

Vergleich zu anderen Städten in Kessellage ist Dresden jedoch recht gut durchlüftet. 

Parks und Grünflächen verringern ebenfalls den Wärmeinseleffekt.176,177 

 

  

                                                           
172 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2021a), S. 293f. 
173 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2020b), S. 27 
174 Die Kommunale Bürgerumfrage 2020 gibt folgende Verteilung des Netto-HH-Einkommens in Dres-
den an: Bis 1.000 €: 12 %, 1.001 bis 2.000 €: 32 %, 2.001 bis 3.000 €: 26 %, 3.001 bis 4.000 €: 13 %, 
4.001 € und mehr: 18 % (vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2020c), S. 152). 
175 Ähnlich wie beispielsweise Stuttgart. 
176 Vgl. Landeshauptstadt Dresden (2021a). 
177 Der Wärmeinseleffekt in Städten zeigt sich anhand von Temperaturunterschieden zwischen der 
wärmeren Stadt und dem kälteren Umland. Wie stark der Effekt ausgeprägt ist, ist abhängig von der 
Bebauung (Bausubstanz und Geometrie), den Strahlungseigenschaften der Oberflächen und der vom 
Menschen verursachten Wärmefreisetzung (z.B. durch Verkehr oder Industrie) (vgl. Deutscher Wet-
terdienst (DWD) (2021a)). 
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In der nachfolgenden Abbildung 23 ist die Topografie der Region Dresden, d.h. die 

Höhenlage, dargestellt. Die Darstellung zeigt gut, dass weite Teile des Stadtgebietes 

flach sind. Der flache Bereich erstreckt sich entlang der Elbe. Im Südwesten sind hö-

here Lagen zu finden (im Kartenausschnitt im Bereich links unten ersichtlich). Im öst-

lichen Bereich des Kartenausschnitts sind ebenfalls höhere Lagen zu finden. Dort 

befindet sich auch das als Naherholungsgebiet bekannte Wander- und Ausflugsge-

biet Sächsische Schweiz. 

 

 
Abbildung 23: Topografie der Region Dresden178 

 

Die Bevölkerungsdichte im Stadtgebiet Dresden beträgt 1.712 Einwohner pro km², 

wobei die Dichte in den einzelnen Stadtteilen zwischen ca. 127 und fast 16.000 Ein-

wohnern pro km² variiert.179 In der nachfolgenden Abbildung 24 sind die Bevölke-

rungsdichten nach Stadtteilen dargestellt. 

  

                                                           
178 Eigene Darstellung auf Basis von Bundesamt für Kartographie und Geodäsie (BKG) (2021), NASA 
Earth Data Common Metadata Repository (CMR) (2022) und OpenStreetMap (2021). 
179 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2021b). 
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Abbildung 24: Bevölkerungsdichte nach Stadtteilen in 2019180 

 

Abbildung 24 zeigt die Bevölkerungsdichte in den einzelnen Stadtteilen von Dresden. Stark umrandet sind die 

Bezirke, die mehrere Stadtteile umfassen (vgl. Abbildung 27). Die schraffierten Stadtteile in der Mitte bilden 

zusammen den Bezirk Altstadt, zu dem u.a. der Stadtteil „Innere Altstadt“ gehört. Der schraffierte Bereich im 

Südosten Dresdens ist der Stadtteil Laubegast (zum Bezirk Leuben gehörig). 

 

Vor allem in den östlich an die Altstadt angrenzenden Gebieten lässt sich eine hohe 

Einwohnerdichte erkennen. Der Stadtteil Laubegast im Südosten Dresdens (leicht 

schraffiert in Abbildung 24), der im Weiteren eine wichtige Rolle spielen wird, wies 

2019 eine Bevölkerungsdichte von 5.115 Einwohnern pro km² auf, gehört also zu den 

überdurchschnittlich dicht besiedelten Stadtteilen. Vergleicht man die Topografie in 

Abbildung 23 mit der Bevölkerungsdichte in Abbildung 24 so erkennt man, dass sich 

die dichter besiedelten Stadtteile im tief gelegenen Teil Dresdens befinden. Sie liegen 

in einem Band entlang der Elbe, insbesondere im linkselbischen Teil. 

 

In der Altstadt (schraffierte Fläche in der Mitte von Abbildung 24) befindet sich der 

historische Stadtkern. Hier und in den umliegenden Stadtteilen, die zusammen den 

Bezirk Altstadt ergeben, finden sich zahlreiche Einkaufsmöglichkeiten, Cafés und ein 

großes kulturelles Angebot. Zum Bezirk Altstadt gehören darüber hinaus die Stadt-

teile Wilsdruffer Vorstadt, die Seevorstadt, die Pirnaische Vorstadt, der Große Garten, 

die Johannstadt, die Friedrichstadt und die Südvorstadt. Die Seevorstadt ist durch 

kleine Gewässer und Seen geprägt, weshalb sie diesen Namen erhielt. Die Fried-

richstadt und Johannstadt sind heute beliebte Wohngebiete. In Johannstadt befindet 

sich die Uniklinik. Die Seevorstadt-West ist durch den Großen Garten geprägt, ein 

beliebtes Naherholungsgebiet der Dresdner. Dort befindet sich auch der Zoo.  

                                                           
180 Eigene Darstellung auf Basis von Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2021b) 
und Bundesamt für Kartographie und Geodäsie (BKG) (2021). 
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Die Stadtteile im Osten Dresdens sind ebenfalls beliebte Wohngegenden. Nach 1990 

wurden hier einige neue Siedlungen gebaut. Im Südosten ist der Charakter der eins-

tigen Dörfer weitgehend erhalten geblieben. Dort befinden sich jedoch auch zwei in-

dustriell geprägte Stadtteile, Strehlen und Reick. Weiter stadtauswärts befindet sich 

der Kaufpark Dresden-Nickern im gleichnamigen Stadtteil. Im südlichen Stadtgebiet 

finden sich die Hochschule für Technik und Wirtschaft, außerdem die TU Dresden. 

Die Altstadt und die östlich davon liegenden Stadtteile sind teilweise studentisch ge-

prägt. Dort befinden sich einige Wohnheime. Auch in den westlich der Altstadt gele-

genen Stadtteilen wohnen viele Studenten.  

 

Gegenüber der Altstadt auf der anderen Elbseite befindet sich die Neustadt. Die Neu-

stadt vereint viele verschiedene Nutzungsarten. Einerseits ist es das Künstlerviertel 

Dresdens, mit Ateliers und Galerien, andererseits das Ausgehviertel mit zahlreichen 

Bars, Clubs und Restaurants. Zudem finden sich auch hier einige Museen.  

 

Der Dresdner Norden ist als Industriestandort bekannt. Zudem befindet sich hier der 

Flughafen von Dresden, der deutsche und europäische Ziele anfliegt. Der Nordwes-

ten Dresdens war früher ländlich geprägt, vor allem durch den Weinbau. Heute sind 

hier überwiegend Wohngebiete zu finden. Außerdem ist das Einkaufszentrum Elbe-

park zu erwähnen, welches dort ebenfalls zu finden ist. Nordöstlich der Elbe auf dem 

Elbhang befinden sich die drei Elbschlösser Schloss Albrechtsberg, Lingnerschloss 

und Schloss Eckberg. Ein gutes Stück stadtauswärts folgt das Schloss Pillnitz. Der 

das Schloss umgebende Park ist auch ein beliebtes Ausflugsziel.181 

 

Anhand des Datensatzes der SrV 2018 wurde eine Auswertung der angesteuerten 

Ziele vorgenommen. Die Datengrundlage ergibt sich aus allen in der SrV 2018 erfass-

ten Wegen, die einem Zielbezirk in Dresden zugeordnet werden konnten (siehe dazu 

nachfolgende Abbildung 25).182 

 

                                                           
181 Vgl. Landeshauptstadt Dresden (2021b). 
182 In der SrV-Erhebung werden die dort gemachten Zielangaben nach Teil-, Unter- und Oberbezirken 
kategorisiert. Es wird die Einteilung nach Oberbezirken verwendet, im Weiteren jedoch vereinfa-
chend von Bezirken gesprochen. 
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Abbildung 25: Einteilung des Stadtgebietes Dresden in Bezirke in SrV 2018183 

 

Zudem erfolgte eine Bereinigung um die Wegzwecke Rückwege nach Hause, Sons-

tiges und Unplausibel. Die Grundgesamtheit für diese Auswertung belief sich nach 

dieser Bereinigung auf 5.939 Wege. Die folgende Abbildung 26 zeigt, wie sich die 

Wege auf die Bezirke Dresdens in absoluten Zahlen und prozentual verteilen.  

 

 
Abbildung 26: Verteilung des Verkehrsaufkommens nach Zielbezirken in SrV 2018184 

 

Wie sich erkennen lässt, führen die meisten Wege in die Altstadt, nach Blasewitz, in 

die Neustadt und nach Plauen (jeweils über 10 % des gesamten Verkehrsaufkom-

mens). Es folgen die Bezirke Cotta und Pieschen. In Abbildung 27 ist erkennbar, wie 

                                                           
183 Eigene Darstellung auf Basis von Bundesamt für Kartographie und Geodäsie (BKG) (2021) und O-
penStreetMap (2021). 
184 Eigene Darstellung auf Basis eigener Berechnungen, Datengrundlage SrV 2018. 
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sich die Wege in einen bestimmten Bezirk nach Wegzweck aufteilen.185 Die Farbge-

bung der Hintergrundkarte korrespondiert mit der relativen Bedeutung der Bezirke 

(d.h. mit den prozentualen Angaben in Abbildung 26).  

 

 
Abbildung 27: Verteilung der Wegzwecke je Zielbezirk186 

 

Die Balken in den einzelnen Bezirken zeigen die relative Bedeutung der einzelnen 

Wegzwecke an allen Wegzwecken im jeweiligen Bezirk an. In der Altstadt entfallen 

auf alle Wegzwecke nennenswerte Anteile. Besonders hervorzuheben ist der Anteil 

der Besorgungen (32 % aller Wege in die Altstadt), der Arbeitswege (25 %) und der 

Freizeitwege (23 %). In Blasewitz befinden sich große Geschäfte, die Verkehr anzie-

hen.187 Der vergleichsweise hohe Anteil an Freizeitwegen lässt sich durch diverse 

Freizeiteinrichtungen erklären. In Plauen liegt der Anteil der Ausbildungswege recht 

hoch. Hier befinden sich der Hauptcampus der TU Dresden, außerdem die Sächsi-

sche Landesbibliothek Dresden. Der hohe Anteil der Arbeitswege kann sich durch die 

TU Dresden erklären lassen, aber auch durch ein Industriegebiet im Südwesten von 

Plauen, in dem vorwiegend Mittelständler zu finden sind.188  

  

                                                           
185 Der Wegzweck Besorgung enthält Besorgungs- und Servicewege, der Wegzweck Bringen enthält 
Bring- und Holwege. 
186 Eigene Darstellung auf Basis eigener Berechnungen, Datengrundlage SrV 2018, und auf Bundes-
amt für Kartographie und Geodäsie (BKG) (2021). 
187 Zum Beispiel Kaufland Dresden-Striesen-West und Dehner Garten Center. 
188 Zum Beispiel Xenon Automatisierungstechnik, Rosti GP Germany (produziert Verschlüsse für Le-
bensmittelverpackungen), aber auch das Fraunhofer IVV (Fraunhofer-Institut für Verfahrenstechnik 
und Verpackung). 
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Neben der Verteilung der Wegzwecke auf die einzelnen Bezirke ist interessant, wel-

che Bedeutung den Verkehrsmitteln in den verschiedenen Bezirken zukommt. Das 

nachfolgende Diagramm in Abbildung 28 zeigt, die relative Bedeutung der Verkehrs-

mittel innerhalb der einzelnen Bezirke. 

 

 
Abbildung 28: Bedeutung der Verkehrsmittel in den einzelnen Bezirken189 

 

Wie sich erkennen lässt, spielen die nicht-motorisierten Verkehrsmittel (Zufußgehen 

und Fahrradfahren) in den meisten Bezirken eine mindestens gleich große Rolle wie 

der MIV. In der Alt- und Neustadt, in Pieschen, Blasewitz und Plauen liegt der ge-

meinsame Anteil von zu Fuß und Fahrrad sogar deutlich höher als der MIV-Anteil. Für 

Wege, die nach Leuben oder nach Prohlis führen, wird der MIV etwas stärker verwen-

det als das Zufußgehen und das Fahrrad. Der ÖV ist vor allem für Wege in die Altstadt 

und nach Plauen wichtig. Der hohe Anteil des ÖVs in Plauen korrespondiert mit dem 

hohen Anteil an Ausbildungswegen, die nach Plauen führen. Nach Prohlis führen 

viele Besorgungswege (vgl. Abbildung 27). Dadurch lässt sich die hohe Bedeutung 

des MIV erklären. 

 

  

                                                           
189 Eigene Darstellung auf Basis eigener Berechnungen, Datengrundlage SrV 2018.  
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Die nachfolgende Abbildung 29 gibt einen Überblick über die Verkehrsmengen, die 

in Dresden zu beobachten sind.190 

 

 
Abbildung 29: Verkehrsmengen in Kfz pro Tag in Dresden191 

 

Datengrundlage sind manuelle Zählungen, aber auch automatische Zählungen wer-

den verwendet. In der Datengrundlage für Abbildung 29 sind die Verkehrsmengen 

richtungsgetrennt ausgewiesen. Das heißt die Belastungen wurden getrennt nach 

Fahrtrichtung erhoben. Man erkennt hier sehr gut die hohen Belastungen auf den 

Autobahnen im Dresdner Stadtgebiet. Dies sind zum einen die Bundesautobahnen 

(BAB) 4 bzw. 13 im Westen der Stadt (violette und rote Strecken im linken oberen 

Bildbereich) sowie die BAB 17, die südlich von Dresden verläuft (violette und rote 

Strecke im unteren Bildbereich). Je weiter man sich vom Stadtzentrum entfernt, desto 

geringer scheint die Auslastung auf dem übrigen Straßennetz zu sein. Jedoch sind 

einige der Zubringerstraßen auch höheren Belastungen ausgesetzt. 

 

Dresden ist, wie bereits beschrieben wurde, für die umliegenden Orte und Gemeinden 

ein Anziehungspunkt, u.a. auch als Arbeitsort für Menschen, die im Umland wohnen. 

Der Pendlersaldo ist seit Jahren im positiven fünfstelligen Bereich (vgl. Abbildung 30).   

                                                           
190 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Straßen- und Tiefbauamt (2021). 
191 Eigene Darstellung auf Basis von Landeshauptstadt Dresden, Straßen- und Tiefbauamt (2021). 
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Abbildung 30: Pendlersaldo in Dresden für die Jahre 2016 bis 2020192 

 

Als Pendlersaldo wird die Differenz von Einpendlern und Auspendlern in einer Ge-

meinde bezeichnet.193 Ein positiver Saldo entspricht einem Einpendlerüberschuss, 

d.h. es kommen mehr Menschen in die Gemeinde als Menschen die Gemeinde zum 

Arbeiten verlassen. Bezogen auf die Einpendler existieren die größten Interaktionen 

mit den Gemeinden Freital, Radebeul und Pirna. Von allen Einpendlern nach Dresden 

stammen 18 % aus den drei zuvor genannten Gemeinden.194 Im Auspendler-Ranking 

stehen Radebeul, Pirna und Radeberg auf den oberen Plätzen. Dorthin pendeln gut 

17 % der Auspendler aus Dresden.195,196 

 

4.1.2  Der Elbfluss – vergangene Hochwasserereignisse, Klimawandel und 

Hochwasserstrategie 

 

„Die Elbe bildet mit einer Länge von 1.094 km und einem Einzugsgebiet von 

148.268 km² nach Donau, Weichsel und Rhein das viertgrößte Flussgebiet Mitteleu-

ropas und erstreckt sich über vier Staaten. Der größte Teil des Einzugsgebiets liegt 

in Deutschland (65,5 %) und der Tschechischen Republik (33,7 %), ein sehr kleiner 

Teil in Österreich (0,6 %) und in Polen (0,2 %)“.197 Das Elbeeinzugsgebiet umfasst 

die ostdeutschen Bundesländer Sachsen-Anhalt und den Freistaat Sachsen sowie 

Schleswig-Holstein und den Stadtstaat Hamburg. Sie entspringt im Riesengebirge in 

Tschechien. Im deutschen Elbeeinzugsgebiet befinden sich Städte wie Dresden, Mei-

ßen, Riesa, Magdeburg, Wittenberge und Hamburg. Folgende Abbildung 31 zeigt den 

Verlauf der Elbe. 

                                                           
192 Eigene Darstellung auf Basis von Statistisches Landesamt Sachsen, Statistik der Bundesagentur für 
Arbeit und Kommunale Statistikstelle (2021). 
193 Vgl. Statistisches Landesamt Sachsen, Statistik der Bundesagentur für Arbeit und Kommunale Sta-
tistikstelle (2021). 
194 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2018), S. 17, Tab. 4. 
195 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2018), S. 18, Tab. 5. 
196 Zum Vergleich: In Leipzig lag das Pendlersaldo 2017 bei +35.797 (vgl. Stadt Leipzig, Amt für Statis-
tik und Wahlen (2018), S. 15). 
197 Vgl. Sächsisches Landesamt für Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (2015), S. 9. 
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Abbildung 31: Verlauf der Elbe von der Quelle bis zur Mündung198 

 

Da 95 % des Elbeeinzugsgebietes oberhalb Dresdens in der Tschechischen Republik 

liegen, ist die dortige Situation für Dresden von hoher Bedeutung, weshalb eine enge 

grenzüberschreitende Zusammenarbeit notwendig ist. Der länderübergreifende Aus-

tausch wird als sehr gut eingeschätzt.199 

 

Bereits seit dem 12. Jahrhundert werden Deiche entlang der Elbe gebaut. Die Über-

schwemmungsfläche verringerte sich dadurch von früher 6.172 km² auf heute 

838 km². Darüber hinaus wurde die Elbe im Laufe der Zeit um 55 km in der Tschechi-

schen Republik und um 20 km in Deutschland verkürzt, indem Flussbögen abgetrennt 

wurden. Hierdurch erhöhen sich die Fließgeschwindigkeit des Flusses und damit 

auch die Fließgeschwindigkeit von möglichen Hochwasserwellen. Der Ausbau von 

Nebenflüssen führt zur zusätzlichen Gefahr der Überlagerung der Hochwasserwellen 

aus dem Hauptfluss mit Hochwasserwellen aus Nebenflüssen.200  

 

Die Bundeswasserstraße Elbe durchfließt das Stadtgebiet Dresdens auf einer Länge 

von 30,5 km von Flusskilometer 39,80 in Zschieren bis zum Flusskilometer 70,25 in 

                                                           
198 Eigene Darstellung basierend auf Copernicus Land Portal (2021), Bundesamt für Kartographie und 
Geodäsie (BKG) (2021) und OpenStreetMap (2021). 
199 Vgl. Landeshauptstadt Dresden (2011), S. 13f. 
200 Vgl. Baumgarten et al. (2011), S. 23ff. 
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Niederwartha.201 Aufgrund der starken Ost-West-Ausdehnung des Stadtgebietes ent-

lang der Elbe sind die Stadtteile nördlich und südlich der Elbe durch mehrere Brücken 

miteinander verbunden. Die Elbaue stellt den zentralen Grünkorridor dar. Sie ist ge-

prägt von Auenwiesen und -weiden mit Gehölzen, Wegen und Erholungsobjekten, 

„[…] was sich im Sinne des Hochwasserschutzes bereits mehrfach bewährt hat“.202 

Ca. 40 % des Wasserbedarfs werden aus dem Uferfiltrat der Elbe gedeckt, sodass 

sie eine wichtige Funktion in der Trinkwasserversorgung in der Region aufweist.203 

 

Im Raum Dresden wurden nur geringfügige Veränderungen am Flusslauf der Elbe 

vorgenommen. Hauptsächlich bezogen sich durchgeführte Flussbaumaßnahmen auf 

die Stabilisierung des Flussbettes zur Schiffbarmachung. Dadurch kam es zu einer 

Erhöhung der Fließgeschwindigkeit und zur Eintiefung. Die Altelbarme wurden so im-

mer seltener durchspült. Jedoch wurden keine Flusskurven durchstochen, wie in an-

deren Stellen im Unterlauf der Elbe. Allerdings wurde die Mündung der Weißeritz, ein 

Zufluss der Elbe, Ende des 19. Jahrhunderts verlegt, um Platz für die Eisenbahnver-

bindung zwischen dem Dresdner Hauptbahnhof und dem Bahnhof Dresden-Neustadt 

zu schaffen.204 

 

Hochwasser in der Elbe entstehen zu einem Großteil aus Schneeschmelzen in den 

Mittelgebirgen und großflächigem und ergiebigem Regen. Daher sind in den vergan-

genen 100 Jahren drei Viertel der jährlichen Hochwasser im Winterhalbjahr aufgetre-

ten, insbesondere im März sind Häufungen zu beobachten. Hochwasser im Sommer 

entstehen durch großflächigen Regen über mehrere Tage, der in sog. Vb-Wetterlagen 

seinen Ursprung hat. 205,206  

 

Eine Vb-Wetterlage oder ein Vb-Tief zieht meist von der Adria her Richtung Norden 

über Österreich und Ungarn, Tschechien und Polen. Das Vb-Tief wird von kräftigem 

Regenfall im Sommer und Schnellfall im Winter geprägt. Die starken Niederschläge 

ergeben sich dadurch, dass Vb-Tiefs südlich der Alpen feuchte und warme Luft aus 

dem Mittelmeerraum aufnehmen, diese nach Norden transportiert wird, dort der Was-

serdampf kondensiert und als Niederschlag anfällt.207 

  

                                                           
201 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Geschäftsbereich Wirtschaft, Umweltamt (2011a), S. 1/7. 
202 Vgl. Sächsisches Landesamt für Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (o.J.), S. 10. 
203 Vgl. Sächsisches Landesamt für Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (o.J.), S. 12. 
204 Vgl. Bundesministerium des Inneren, für Bau und Heimat (BMI) (2021). 
205 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Büro der Oberbürgermeisterin, Abteilung Öffentlichkeitsarbeit 
(2012), S. 6. 
206 „Bereits 1891 hat Wilhelm Jacob van Bebber festgestellt, dass die Zugbahnen der Tiefdruckge-
biete über Europa zyklischen Schwankungen unterliegen. Van Bebber nummerierte die am häufigs-
ten vorkommenden Zugbahnen mit den römischen Ziffern I bis V, wobei bis heute bei den Meteoro-
logen in Mitteleuropa vor allem die Zugbahn Vb ein Begriff ist“ (Vgl. Deutscher Wetterdienst (DWD) 
(2021b)). 
207 Vgl. Deutscher Wetterdienst (DWD) (2002), S. 3. 
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Talsperren und Überschwemmungsgebiete mildern Hochwasserwellen ab. Für Dres-

den sind die tschechischen Talsperren besonders wichtig. Extreme Hochwasser dro-

hen Dresden insbesondere dann, wenn die Talsperren zum Überlauf kommen, wie 

es beispielsweise im August 2002 der Fall war. 

 

Neben der Elbe beeinflussen weitere Flüsse und Bäche das Hochwassergeschehen 

in Dresden. Die Weißeritz – ein Mittelgebirgsfluss, der von Süden her in die Elbe 

mündet – weist im Hochwasserfall hohe Fließgeschwindigkeiten auf. Sie transportiert 

dann auch Treibgut.  

 

Der Lockwitzbach, der von Südosten kommend in das Stadtgebiet Dresden (auf Höhe 

des Stadtteils Lockwitz) fließt, ist ein weiterer Mittelgebirgsfluss, der in die Elbe mün-

det. Durch Starkniederschläge im Lockwitztal können Hochwasserwellen in Dresden 

mit sehr kurzen Fließzeiten und damit ohne Vorwarnung entstehen. In den Wintermo-

naten bildet sich Eis im Lockwitzbach, wodurch die Hochwasserabwehr erschwert 

wird. 

 

Extreme Hochwasser in den Flüssen, die großflächig auftreten, können zudem für 

einen starken Anstieg des Grundwassers sorgen, sodass Bauwerke in Gefahr gera-

ten. In Fällen extremer Hochwasser kann die Abwasserentsorgung problematisch 

werden.208 

 

Für den Pegel der Elbe an der Messstelle Dresden liegen einige kennzeichnende 

Wasserstände vor. Der Mittelwert der Wasserstände zwischen 01.11.2010 und 

31.10.2020 betrug 156 cm. Im selben Zeitraum lag der mittlere niedrigste Wasser-

stand bei 67 cm, während sich der mittlere höchste Wasserstand auf 458 cm belief. 

Allerdings sind die absoluten Extreme noch beeindruckender: Der höchste bekannte 

Wasserstand wurde am 17.08.2002 erreicht und lag bei 940 cm (vgl. auch Tabelle 

10). Der niedrigste bekannte Wasserstand, der bei 21 cm lag, geht auf den 

12.08.1947 zurück. Der höchste schiffbare Wasserstand liegt für den Elbabschnitt bei 

Dresden seit 05.11.2002 bei 500 cm.209 

 

Hochwasser in der Vergangenheit 

 

In den vergangenen 20 Jahren kam es zu drei großen Hochwasserereignissen210, 

wobei zwei der drei Hochwasserereignisse zu den zehn stärksten Ereignissen seit 

Aufzeichnungsbeginn zählen. Im Jahresverlauf betrachtet treten Elbehochwasser 

häufiger im Winter und Frühjahr als im Sommer auf. Auch von den in Tabelle 10 zu-

sammengefassten zehn größten Elbehochwasser am Pegel Dresden seit Beginn des 

18. Jahrhunderts bis 2013 trat der Großteil im Winter auf.  

                                                           
208 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Büro der Oberbürgermeisterin, Abteilung Öffentlichkeitsarbeit 
(2012), S. 6f. 
209 Vgl. Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) (2023). 
210 2002, 2006 und 2013. 



4. Fallstudie Dresden-Laubegast - Einführung 

81 

Tabelle 10: Die zehn größten Elbehochwasser am Pegel Dresden 1784 bis 2013211 

Monat Jahr Maximaler Wasserstand in cm 

August 2002 940 

Juni 2013 878 

März 1845 877 

März 1784 857 

September 1890 837 

Februar 1862 824 

Februar 1799 824 

März 1830 796 

März 1940 788 

Februar 1876 776 

 

Klimawandel, Zuständigkeiten und Hochwasserstrategie 

 

In Dresden und im Dresdner Umland macht sich wie überall der Klimawandel bemerk-

bar. Bei den Durchschnittstemperaturen und Niederschlägen sind bereits heute Ver-

änderungen zu beobachten. Bernhofer, Schaller und Pluntke untersuchten, wie sich 

die Intensität und Auftrittshäufigkeit von Starkregenereignissen in Sachsen im Zeit-

raum von 1961 bis 2015 veränderte. Dabei konnte eine Zunahme der mittleren Inten-

sität von Starkregenereignissen für die Stadt Dresden ermittelt werden.212 Auch für 

die Auftrittshäufigkeit von Starkregenereignissen konnte eine Zunahme für den Groß-

raum Dresden beobachtet werden.213  

 

Es ist sehr wahrscheinlich, dass die Winter in Zukunft nasser werden, wobei mehr 

Regen- als Schneefälle erwartet werden. Im Sommer erwartet man mehr Trockenpe-

rioden, die durch seltene, aber starke lokale Niederschläge unterbrochen werden.214  

 

Temperaturbedingt kann die Wasserspeicherung nicht mehr so stark in Form von 

Schnee erfolgen. Dies führt zu erhöhten Flusswasserspiegeln und zu einer höheren 

Wahrscheinlichkeit für Hochwasserereignisse im Winter. Schneeschmelzen werden 

in Zukunft aber dadurch vielleicht weniger ein Problem bezogen auf Hochwasser sein. 

Verschiedene Untersuchungen gehen davon aus, dass Hochwasser im Einzugsge-

biet der Elbe zukünftig höher ausfallen und öfter als bisher auftreten werden.215  

 

Mit Fragen zum Thema, welche Risiken durch den Klimawandel entstehen, befasst 

sich das Strategiekonzept zum Integrierten Regionalen Klimaanpassungsprogramm 

für die Region Dresden, welches 2013 veröffentlicht wurde.216 Nach dem Hochwasser 

von 2002 legte die Stadtverwaltung einen gesamthaften Hochwasserschutzplan auf, 

                                                           
211 Eigene Darstellung auf Basis von Korndörfer et al. (2014), S. 19. 
212 Vgl. Bernhofer et al. (2017), S. 17. 
213 Vgl. Bernhofer et al. (2017), S. 25. 
214 Vgl. Bernhofer et al. (2013), S. 3. 
215 Vgl. Hollmann et al. (2012), S. 24f. 
216 Vgl. Bernhofer et al. (2013). 
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in dem Flüsse, Bäche, Grund- und Abwasser Berücksichtigung finden. Im Plan Hoch-

wasservorsorge Dresden (PHD) wurden Schutzziele für Stadtteile definiert und Maß-

nahmen aufgeführt, um diese Schutzziele zu erreichen.  

 

Die Verantwortung für die Umsetzung als auch für die Finanzierung von Maßnahmen 

liegt in den Händen ganz unterschiedlicher Akteure.217 Für den Hochwasserschutz in 

Dresden ist einerseits die Landestalsperrenverwaltung des Freistaates Sachsen, an-

dererseits die Landeshauptstadt Dresden zuständig. Während die Zuständigkeit für 

die Planung und Errichtung von Hochwasserschutzanlagen an der Elbe, der Weiße-

ritz und am Lockwitzbach bei der Landestalsperrenverwaltung liegt, übernimmt die 

Landeshauptstadt Dresden die Planung und Errichtung an Bächen und Gräben im 

Stadtgebiet. Die beiden Behörden teilen sich auch die Aufgabe des Ausbaus und der 

Unterhaltung von Gewässern. Die Stadt Dresden hält den PHD aktuell. Sie ist zudem 

die leitende Instanz bei der Planung und der Durchführung der Hochwasserabwehr.218 

 

Die durch den Klimawandel häufiger erwarteten Starkniederschläge führen zu Hoch-

wasserspitzen, sogenannten Flash Floods. Wo möglich wurden Rückhaltebecken und 

Polder eingerichtet, Fluss- und Bachbetten renaturiert und leistungsfähiger gestaltet, 

sodass höhere Niederschlagsmengen bewältigt werden können. Elbehochwasser, 

welche für Dresden relevant sind, entstehen jedoch bereits im böhmischen Einzugs-

gebiet. Das bedeutet, dass Sachsen wenig aktive Einflussmöglichkeiten hat. Daher 

sind für Dresden in Bezug auf Elbehochwasser vor allem Deiche und Mauern unab-

dingbar, um dicht bebaute Stadtteile zu schützen. Dabei muss aber sichergestellt wer-

den, dass das Hochwasser auch abfließen kann. Noch vorhandene natürliche Rück-

halteräume müssen so gut es geht geschützt werden.219  

 

In Tschechien wurde in den vergangenen Jahren mehr für den Hochwasserschutz 

getan, was auch Dresden zu Gute kommt. Vor allem die Ertüchtigung von Stauanla-

gen und der Neubau von Poldern, der in Tschechien stattfand, beeinflussen die Hoch-

wassersituation in Dresden. Weitere natürliche Überflutungsflächen sind hingegen 

nicht entstanden. Gründe hierfür liegen in der Oberflächenstruktur. In Tschechien 

existieren weniger breite Flussauen als in Deutschland. Der Bau weiterer Talsperren 

in Tschechien wurde in den vergangenen Jahren durch Umweltgruppen und die Be-

völkerung blockiert. Durch die Sanierung und den Ausbau bestehender Anlagen 

konnte das Retentionspotenzial jedoch verbessert werden.220 

 

Laut sächsischem Wassergesetz muss die Landestalsperrenverwaltung für den im 

Freistaat Sachsen liegenden Teil der Elbe und alle Gewässer erster Ordnung ein 

Hochwasserschutzkonzept entwickeln.221 Nach dem Hochwasser von 2002 – schon 

während der Beseitigung der Schäden – wurden Hochwasserschutzkonzepte für die 

                                                           
217 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Geschäftsbereich Wirtschaft, Umweltamt (2011b), S. 3/17. 
218 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Umweltamt (2021a). 
219 Vgl. Bernhofer et al. (2013), S. 6. 
220 Vgl. Neumann (2017). 
221 Vgl. Sächsisches Staatsministerium für Energie, Klimaschutz, Umwelt und Landwirtschaft (SMUL) 
(2021a). 
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Elbe und Gewässer erster Ordnung aufgestellt. Über 6.000 Maßnahmen wurden dort 

vorgeschlagen. Die Maßnahmen werden nach einer Priorisierung seit 2006 umge-

setzt. Im Jahr 2016 wurden die Konzepte überführt in sog. Risikomanagement-

pläne.222  

 

In der sächsischen Hochwasserstrategie von 2007 wurden Richtwerte für angemes-

sene Schutzziele definiert. Diese richten sich nach der Schutzwürdigkeit und unter-

scheiden sich je nach Flächennutzung. Sie werden in Bezug auf Wiederkehrzeiten 

von Hochwasserereignissen festgelegt. Bei Ortslagen liegt das festgelegte Schutzziel 

in der Regel bei einem Hochwasserereignis mit einem statistischen Wiederkehrinter-

vall von 100 Jahren (sog. HQ100-Ereignis oder auch nur HQ100). Die Richtwerte sind 

entscheidend für das Niveau des öffentlichen Hochwasserschutzes, welches durch 

die Ergreifung von Maßnahmen realisiert werden soll.223 Das HQ100-Ereignis liegt für 

Dresden bei einem Pegel von 924 cm an der Augustusbrücke auf Höhe der Dresdner 

Altstadt. Es wurde nach dem Hochwasser von 2002 neu festgelegt. Bis dahin ging 

man davon aus, dass ein HQ100 einem Pegel von 817 cm entspricht.224  

 

Auf Basis des festgelegten HQ100 wurden Überschwemmungsgebiete festgesetzt. In 

festgesetzten Überschwemmungsgebieten gibt es u.a. Beschränkungen zur Errich-

tung neuer und der Erweiterung bestehender Bauten. Zudem dürfen dort keine was-

sergefährdenden Stoffe gelagert werden. Es ist auch untersagt, Grünland in Acker-

land umzuwandeln oder Auwald in andere Nutzungsarten zu überführen.225,226 

 

Die späteren großen Hochwasserereignisse zeigten, welchen Nutzen die Hochwas-

serschutzmaßnahmen hatten und haben, aber auch, dass das Schutzniveau tech-

nisch begrenzt ist. Wären die Hochwasserereignisse etwas stärker ausgefallen, wä-

ren Schutzanlagen überströmt worden.227  

 

Das Aktionsprogramm für die Region Dresden, welches im Strategiekonzept ange-

führt wird, sieht vor, die kommunale Hochwasservorsorge auszubauen und das Prob-

lem der Kanalüberflutungen228 zu lösen. Dazu sollen Städte und Gemeinden Risiko-

gebiete feststellen, bessere Versickerungsmöglichkeiten in der Fläche bieten und Inf-

rastrukturen (Straßen- und Kanalnetz) dahingehend verändern, dass Schäden gerin-

ger ausfallen.229  

                                                           
222 Vgl. Landestalsperrenverwaltung des Freistaates Sachsen (2021). 
223 Vgl. Freistaat Sachsen, Staatsministerium für Umwelt und Landwirtschaft (2007), S. 11. 
224 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Umweltamt (2019a), S. 1. 
225 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Umweltamt (2019a), S. 1f. 
226 Das sächsische Wassergesetz (SächsWG) bildet hierzu die Grundlage (vgl. Rödel und Flores (2019), 
S. 9). 
227 Vgl. Bernhofer et al. (2013), S. 6. 
228 Die Kanalisation läuft bei großen Niederschlagsmengen in kurzer Zeit über. Dies soll verhindert 
werden, vgl. Bernhofer et al. (2013), S. 12. 
229 Vgl. Bernhofer et al. (2013), S. 31f. 
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In einem Bericht zur Klimawandelanpassung in Sachsen werden drei Säulen des 

Hochwasserrisikomanagements genannt: Technische Lösungen, retentionsraum-

schaffende Lösungen und vorsorgende Lösungen. Die technischen Lösungen umfas-

sen alle Maßnahmen, die einen technischen oder baulichen Eingriff im oder am Ge-

wässer angrenzenden Bereich notwendig machen. Dazu zählen z.B. Hochwasser-

rückhaltebecken, aber auch mobile Schutzwände, die ganz flexibel eingesetzt werden 

können.  

 

Durch die Entsiegelung nicht mehr genutzter Flächen können frühere Überflutungs-

flächen wieder zurückgewonnen werden und neben der Aufgabe, Hochwassersitua-

tionen zu entschärfen, die Auenentwicklung vorantreiben. In den Auen können sich 

Tiere und Pflanzen gegen die durch den Klimawandel steigenden Temperaturen und 

Dürrephasen besser schützen.230  

 

Die vorsorgenden Maßnahmen beinhalten insbesondere diverse Einschränkungen in 

der Flächennutzung in ausgewiesenen Überschwemmungsgebieten. Die Bevölke-

rung muss für das richtige Verhalten sensibilisiert werden und wissen, über welche 

Wege sie an Informationen zur Hochwassersituation gelangt. Zudem müssen Ein-

satzkräfte für entsprechende Situationen richtig ausgerüstet, geschult und vorbereitet 

sein, um einen reibungslosen Ablauf im Falle eines Hochwassers garantieren zu kön-

nen.231 

 

Ein wichtiges Werkzeug für den Schutz von Siedlungen vor Elbehochwasser stellen 

Deiche und Deichersatzanlagen dar.232 Es ist jedoch nicht möglich, für alle Siedlungs-

gebiete mit zusammenhängender Bebauung, Industrie und Gewerbe entlang der Elbe 

einen Schutzgrad eines 100-jährlichen Hochwassers zu erreichen.233 Neben Maßnah-

men an der Elbe enthält der PHD auch Maßnahmen für die Weißeritz, den Lockwitz-

bach und Gewässer zweiter Ordnung. Gefahren, die vom Grundwasser ausgehen, 

werden auch thematisiert; es werden jedoch keine flächenbezogenen Schutzziele 

zum Grundwasser ausgegeben. 

  

                                                           
230 Vgl. Sächsisches Staatsministerium für Umwelt und Landwirtschaft (SMUL) (2015), S. 93 bis 97. 
231 Vgl. Sächsisches Staatsministerium für Umwelt und Landwirtschaft (SMUL) (2015), S. 96f. 
232 Deichersatzanlagen bestehen in der Regel aus stationären und mobilen Elementen. Neben dem 
Bau sind die langfristige Unterhaltung, Lagerung und der Betrieb der mobilen Elemente zu regeln, 
falls die Landestalsperrenverwaltung diese Aufgaben nicht selbst übernimmt. Grundsätzlich ist sie als 
Träger der Ausbau- und Unterhaltungslast dafür zuständig (vgl. Landeshauptstadt Dresden, Ge-
schäftsbereich Wirtschaft, Umweltamt (2011b), S. 3/17). 
233 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Geschäftsbereich Wirtschaft, Umweltamt (2011b), S. 3/17. 
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4.2 Experteninterviews 

 

Aus Kapitel 3 ergaben sich Ideen zu in dieser Arbeit zu überprüfenden Hypothesen. 

Um diese Hypothesen zu schärfen und Anregungen zu weiteren interessanten For-

schungsfragen zu erhalten, wurden im Januar und Februar 2019 Interviews mit Ex-

perten zu den Themen Hochwasser und Verkehr durchgeführt. Ziel war es, mit Ver-

tretern aus unterschiedlichen Bereichen teilstrukturierte Gespräche zu führen, um die 

Auswirkungen eines Hochwassers möglichst vollumfänglich zu erfassen. Im Allge-

meinen werden Experteninterviews zur Hypothesenfindung und Theoriebildung ein-

gesetzt234 oder um sich „wenig bearbeiteten Forschungsfeldern explorativ zu nähern.“ 

235 „Ziel eines Experteninterviews ist es, die Gesprächspartner möglichst ungestört zu 

Wort kommen zu lassen, damit sie ihre Erfahrungen und Wissenszusammenhänge 

frei entfalten können:“236 Als Experten werden Personen bezeichnet, die durch lang-

jährige Erfahrung „bereichsspezifisches Wissen“ erlangt haben.237 

 

Für die Rekrutierung der Interviewpartner wurden diverse Einrichtungen per Email 

kontaktiert. In der Email wurde das Forschungsvorhaben vorgestellt und um ein Inter-

viewtermin gebeten. Kontaktiert wurden zum einen behördliche und operativ han-

delnde Einrichtungen (Landeshochwasserzentrum Sachsen, Umweltamt Dresden, 

Straßen- und Tiefbauamt Dresden, Stadtplanungsamt Dresden, Feuerwehr Dresden, 

Polizei Dresden, Technisches Hilfswerk Dresden). Zum anderen wurden Vertreter 

aus dem Verkehrsbereich (Dresdner Verkehrsbetriebe AG, Bahnhofsmanagement 

Dresden) und aus dem Wissenschaftsbereich (TU Dresden – Verkehrspsychologie, 

Deutsches Geoforschungszentrum Potsdam) angeschrieben.  

 

Insgesamt konnten zwischen 29.01. und 01.02.2019 sieben Gespräche geführt wer-

den. Zudem beantwortete eine der kontaktierten Personen die Fragen per Email. Die 

Interviewpartner stammten alle aus dem behördlichen oder wissenschaftlichen Um-

feld. Der Interviewleitfaden war in vier Themenblöcke unterteilt:238 Der Hintergrund 

des Experteninterviews wurde im Anschreiben verdeutlicht. Nach einer erneuten The-

menvorstellung und der persönlichen Vorstellung der Gesprächspartner befasste sich 

der erste Themenblock mit dem Verständnis von Alltagsmobilität239. Im zweiten Fra-

genblock wurde das Verkehrsangebot in und nach Extremsituationen thematisiert. Im 

dritten Block wurde die Verkehrsnachfrage in und nach Extremsituationen behandelt. 

Der vierte Themenblock beschäftigte sich mit der Bedeutung von Mobilität während 

und nach Extremsituationen.  

 

Wie sich recht schnell in den Gesprächen abzeichnete, war es für die Qualität des 

Interviews besser, sich nicht strikt an den Fragenkatalog zu halten, sondern den Ge-

                                                           
234 Vgl. Bogner und Menz (2009), S. 64. 
235 Vgl. Kowald et al. (2012), S. 2. 
236 Vgl. Kowald et al. (2012), S. 3. 
237 Vgl. Mieg und Näf (2005), S. 7. 
238 Der Leitfaden ist in Anhang C zu finden. 
239 Mit Alltagsmobilität ist wieder die Mobilität ohne Einfluss extremer Ereignisse gemeint. 
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sprächspartner von sich aus von den eigenen in der Vergangenheit erlebten Hoch-

wasserereignissen berichten zu lassen und jeweils nur, wenn die Erzählungen ins 

Stocken gerieten, konkrete Fragen zu stellen. Die einzelnen Gespräche wurden in 

Absprache mit den Gesprächspartnern mit einem Diktiergerät aufgezeichnet und im 

Nachgang transkribiert. Die für den weiteren Verlauf der Arbeit wichtigsten Erkennt-

nisse sind im Folgenden aufgeführt.  

 

Dresden war in der jüngeren Vergangenheit mehrfach von Hochwasserereignissen 

betroffen. In den Gesprächen wurde auf die Hochwasserereignisse von 2002, 2006 

und 2013 Bezug genommen, wobei das Ereignis 2002 ausnahmslos als das Ereignis 

mit den schwerwiegendsten Folgen bezeichnet wurde. Diese Einschätzung deckt sich 

mit den objektiv gemessenen Daten zu den Hochwasserereignissen der Vergangen-

heit (vgl. Tabelle 10).  

 

Die außergewöhnliche Schwere dieses Ereignisses und die damit verbundenen Aus-

wirkungen lassen sich aus der Verkettung unglücklicher Umstände ableiten. Zudem 

waren im Jahr 2002 aufgrund der großen zeitlichen Distanz zum letzten größeren 

Hochwasser in Dresden weder die Behörden noch die Bevölkerung auf ein Hochwas-

ser dieser Größenordnung vorbereitet. Große Probleme entstanden damals insbe-

sondere durch die Gebirgsflüsse. Diese sorgten für Überflutungen in untypischen Be-

reichen der Stadt, beispielsweise in der Altstadt. Seither konnte durch Ertüchtigungen 

der Flussläufe der Hochwasserschutz in Bereichen der Gebirgsflüsse, beispielsweise 

der Weißeritz, stark verbessert werden. Zudem waren die Wetterlagen, die in den 

Folgejahren zu Hochwassersituationen in Dresden führten, weniger dramatisch als 

2002.  

 

In den Folgejahren, in denen es wieder zu Hochwasserereignissen in Dresden kam, 

waren die Auswirkungen auf die gesamte Stadt betrachtet weniger dramatisch. Wäh-

rend die Situation 2002 laut den Experten dazu führte, dass Mobilität kaum mehr 

möglich war, also fast vollständig zum Erliegen kam, konnten in den übrigen Jahren 

andere Phänomene beobachtet werden.  

 

Brücken- und Straßensperrungen führten dazu, dass sich das nutzbare Netz verklei-

nerte. Dies führte zu einer Veränderung der Erreichbarkeiten. Die Verbindung von 

Stadtteilen untereinander verschlechterte sich, Straßen mussten gesperrt werden. 

Der Verkehr musste auf Ausweichstrecken abgewickelt werden, wodurch die Ver-

kehrsbelastung auf den nutzbaren Abschnitten zunahm und diese Zunahme letztend-

lich zu Stauphänomenen führte. Staus traten insbesondere dann ein, wenn komplette 

Stadtbereiche betroffen waren. Bezüglich des Verkehrsangebotes kam es darüber 

hinaus zu Einschränkungen im ÖPNV, insbesondere im schienengebundenen Ver-

kehr. Im ÖPNV kam es zu Umleitungen oder zum Einsatz von Schienenersatzverkehr 

(SEV) sowie zu allgemeinen Einschränkungen des Verkehrsangebotes. 

 

Neben den Veränderungen auf Seiten des Angebots wirkten sich die Hochwassersi-

tuationen auch wesentlich auf die Bevölkerung und ihre Verkehrsnachfrage aus.  
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Die aufgetretenen Veränderungen lassen sich folgendermaßen kategorisieren: 

 

 Veränderungen der angesteuerten Ziele und der Bedeutung von Wegzwe-

cken, 

 Veränderungen der Bedeutung von Verkehrsmitteln, 

 allgemeine Reaktionen der Bevölkerung ohne direkten Bezug zur Mobilität. 

 

Veränderungen bei den angesteuerten Zielen und in der Bedeutung der Wegzwecke 

 

Ziele und Wegzwecke wirken sich direkt auf das Verkehrsaufkommen und die Ver-

kehrsleistung aus. Die Experten waren sich darüber einig, dass sich die Bedeutung 

der Wegzwecke in Hochwassersituationen im Vergleich zum Alltag verändert. Wäh-

rend die Bedeutung von Besorgungsfahrten (Kauf von Nahrungsmitteln, medizinische 

Versorgung) und im Hochwasserfall wichtig werdender Utensilien (Batterien, Gasko-

cher, aber auch Trinkwasser) an Bedeutung gewinnt, verlieren Freizeitaktivitäten an 

Bedeutung. Für die wichtiger werdenden Zwecke werden dann unter Umständen 

auch stärker als im Alltag Umwege in Kauf genommen, d.h. also, das Verkehrsauf-

kommen und die Verkehrsleistung, die sich auf Besorgungsfahrten zurückführen 

lässt, kann dann höher ausfallen.  

 

Veränderungen in der Bedeutung von Verkehrsmitteln 

 

Auch stimmten die Experten darin überein, dass sich die Bedeutung der Verkehrsmit-

tel im Hochwasserfall anders darstellt als im Alltag. Mehrfach betont wurden die stei-

gende Bedeutung der nicht-motorisierten Verkehrsmittel und damit die Vorteile des 

Zufußgehens und des Fahrradfahrens. Die Benutzung von Kfz sei in Hochwassersi-

tuationen zu gefährlich. In unsicheren Situationen wolle man nicht in die Situation 

gelangen, im Pkw „gefangen“ zu sein. Im Gegensatz zum Pkw könne das Fahrrad 

flexibler eingesetzt werden und ggf. vorhandene Straßensperrungen umfahren.  

 

Allgemeine Reaktionen der Bevölkerung ohne direkten Bezug zur Mobilität 

 

Neben konkreten Auswirkungen auf verkehrlicher Ebene wurden von den Experten 

auch allgemein beobachtete Reaktionen thematisiert.  

 

Einen großen Themenkomplex stellen die Gefahrenwahrnehmung und der Umgang 

mit Gefahrensituationen dar. Beobachtet werden konnte u.a., dass Nicht-Betroffene 

teilweise wenig Verständnis für Einschränkungen im Verkehr aufbringen. Auch bei 

den Betroffenen ließ mit der Zeit das Verständnis beispielsweise für Sondersignale240 

nach, während Umleitungen weitgehend akzeptiert wurden. Die Risikowahrnehmung 

könnte aus Sicht der Experten teilweise besser ausgeprägt sein. Die Gefahr, die vom 

Hochwasser ausgeht, wird nicht immer wahrgenommen, lediglich, wenn die Gefahr 

sichtbar ist. Ansonsten konnte häufig beobachtet werden, dass beispielsweise Rad-

fahrer durch Verkehrsschilder angeordnete Sperrungen ignorierten und umfuhren. 

                                                           
240 Dazu zählen die Nutzung von Blaulicht und des Einsatzhorns. 
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Auch die allgemeine Verkehrssituation wurde aus Sicht der Bevölkerung als ungewiss 

bezeichnet. 

 

Darüber hinaus wurde über das Thema Evakuierung gesprochen. Mehrfach erwähn-

ten die Experten die Angst vor Plünderungen, die die Bevölkerung dazu bringt, nicht 

ihr Heim zu verlassen. Insbesondere Eigenheimbesitzer sind in Sorge, beispielsweise 

um die Haustechnik, und kümmern sich um die Sicherung des Hauses (Stichwort Ei-

genvorsorge). Senioren und Haustierbesitzer sind weitere Personengruppen, die im 

Zusammenhang mit nicht erfolgter Evakuierung genannt wurden. Hilfsbedürftige be-

nötigen besondere Unterstützung.  

 

Die Bevölkerung in betroffenen Gebieten ist damit beschäftigt, Hausrat in höhere 

Stockwerke zu schaffen, um ihn vor Wasser und Schlamm zu schützen, oder stellt 

diesen auf die Straße, wenn bereits Schäden entstanden sind. Dies führt dazu, dass 

das Durchkommen von Einsatzkräften aus Unwissenheit erschwert wird.  

 

Man fragt sich, wie es Angehörigen, Freunden und Bekannten geht. Überlastete Te-

lefon- und Internetverbindungen beunruhigen die Bevölkerung zusätzlich, genauso 

wie Stromausfälle. Auf Personengruppen bezogen sind die jüngeren Personengrup-

pen stärker mobil. Sie wollen helfen und mit anpacken. Dies führt zu anderen Mobili-

tätsmustern als im Alltag, d.h. es kommt zu anderen Mobilitätsaktivitäten oder zu Ver-

lagerungen. Ältere sind tendenziell eher abwartend und weniger mobil. 

 

Laut Experten ist das Ziel nach dem Hochwasser wieder den Alltag herzustellen. Es 

werden Aufräumarbeiten durchgeführt. In dieser Phase ist eine hohe Hilfsbereitschaft 

innerhalb der Bevölkerung zu beobachten. 

 

Insgesamt betrachtet kann man sehen, dass bereits mehrfach betroffene Personen 

von Mal zu Mal besser vorbereitet sind. Die Gefahr lässt sich besser einschätzen, die 

nächsten Schritte sind bereits klar. Darüber hinaus hat sich die Zusammenarbeit der 

Behörden im Laufe der vergangenen Ereignisse und Jahre stark verbessert. Auch die 

Fortschritte in der Technik, einerseits die Verbreitung und Nutzung des Internets, an-

dererseits das Aufkommen von Smartphones, führte laut den Experten dazu, dass 

sich die Bevölkerung in späteren Hochwasserjahren besser informiert fühlte.  

 

Wichtig ist weiterhin, dass Hochwasserschutzkonzepte nicht überall akzeptiert wer-

den. Dies unterstreicht die Äußerung mehrerer Experten, dass sich die Bevölkerung 

in hochwassergefährdeten Gebieten der Natur unterwirft und Hochwasser in Kauf 

nimmt. „Die schöne Landschaft entschädigt für die Gefahr durch den Fluss.“ Außer-

dem bleibt festzuhalten, dass sich Elbehochwasser mit einem recht großen zeitlichen 

Vorlauf ankündigen und daher rechtzeitig akute Maßnahmen ergriffen werden kön-

nen, so dass sich die Bevölkerung nicht schutzlos und ohnmächtig fühlt.  
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4.3 Vorstellung des Stadtteils Laubegast 

 

4.3.1 Allgemeine Beschreibung des Stadtteils 

 

Der Stadtteil Laubegast befindet sich im Südosten der Landeshauptstadt Dresden. 

Die Entfernung zur inneren Altstadt beträgt etwa 9 km. Laubegast gehört zum Stadt-

bezirk Leuben, der wiederum aus den Stadtteilen Leuben, Laubegast, Kleinzschach-

witz und Großzschachwitz besteht:241 In der nachfolgenden Abbildung 32 ist die Lage 

Laubegasts in Bezug zum Stadtzentrum (Altstadt) zu erkennen. 

 

 
Abbildung 32: Lage von Laubegast in Dresden242 

In Laubegast leben ca. 12.400 Einwohner. Die durchschnittliche Haushaltsgröße liegt 

bei 1,82 Personen, wobei etwa die Hälfte aller Haushalte Ein-Personen-Haushalte 

sind. Der Pkw-Besitz liegt bei 812 Pkw je 1.000 Haushalte.243 Laubegast verfügt über 

eine gute ÖPNV-Erreichbarkeit. Es besteht eine Direktverbindung mit einer Straßen-

bahn in die Dresdner Innenstadt. Der Stadtteil Laubegast wird aktuell (Stand: Novem-

ber 2022) von drei Linien bedient, zwei Tramlinien und einer Buslinie.244 Die Linie 4 

verbindet Laubegast mit der Altstadt. Montags bis freitags besteht tagsüber eine 10-

Minuten-Taktung, samstags und sonntags eine 15-Minuten-Taktung.245 Man benötigt 

mit der Straßenbahn an einem Werktag 25 Minuten in die Innenstadt. Die Linie 6 

verbindet Laubegast mit Blasewitz und führt bis in die Neustadt. Hier besteht dieselbe 

                                                           
241 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2021a), S. 4.  
242 Eigene Darstellung auf Basis von OpenStreetMap (2021). 
243 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2021a), S. 149 – 152. 
244 Dies sind die Straßenbahnlinien 4 und 6 und die Buslinie 86 (vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe AG 
(DVB AG) (2022a)). 
245 Vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB AG) (2022b). 
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Taktung wie auf der Tramlinie 4.246 Darüber hinaus verkehrt eine Buslinie durch den 

Stadtteil. Mit dem Pkw ist man in 20 Minuten in der Innenstadt. Mit dem Fahrrad be-

trägt die Fahrzeit ins Zentrum etwa 30 Minuten. Laubegast besitzt den Charakter ei-

ner geschlossenen Kleinstadt. Die Bevölkerung und Bebauung kann als durchmischt 

bezeichnet werden. Von den Bewohnern wird die Lebensqualität als besonders gut 

eingeschätzt.  

 

Die nachfolgende Abbildung 33 zeigt den Stadtteil Laubegast und die in sich ge-

schlossene Siedlungsstruktur, die den Stadtteil auszeichnet. 

 

 
Abbildung 33: Der Stadtteil Laubegast in Dresden247 

Der Stadtteilkatalog 2019 zählt 45 Einzelhandelsgeschäfte in Laubegast, darüber hin-

aus 4 Schulen und mehrere Kindergärten. Unter der Rubrik Gastgewerbe finden sich 

21 Einträge. Es gibt 16 Ärzte, 6 Zahnärzte und 4 Apotheken im Stadtteil, außerdem 

mehrere Sportanlagen und Firmen. In Laubegast gibt es 224 Arbeitslose (ca. 

3,7 %).248 Etwa 22 % der Bewohner sind in den Jahren 2017 bis 2019 in ihre jetzigen 

Wohnungen eingezogen. Die Wohndauer in der aktuellen Wohnung liegt für den 

Stadtteil Laubegast bei 13,3 Jahren.249  

 

Beim Haushaltseinkommen sind kaum Unterschiede zwischen der Verteilung in der 

gesamten Stadt Dresden und im Bezirk Leuben zu sehen, zu dem Laubegast gehört 

(vgl. Tabelle 11).   

                                                           
246 Vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB AG) (2022c). 
247 Eigene Darstellung auf Basis von OpenStreetMap (2021). 
248 In der gesamten Stadt Dresden lag die Arbeitslosenquote im Jahr 2019 bei 5,6 %, sodass Laube-
gast eine vergleichsweise geringe Arbeitslosigkeit aufweist (vgl. Bundesagentur für Arbeit (2021)). 
249 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2021a), S. 150. 
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Tabelle 11: Gegenüberstellung Haushaltseinkommen in Leuben und Dresden250 

Netto-Haushalts- 
einkommen 

Leuben Dresden 

Bis 1.000 € 10 % 12 % 

1.001 bis 2.000 € 35 % 32 % 

2.001 bis 3.000 € 28 % 26 % 

3.001 bis 4.000 € 12 % 13 % 

Mindestens 4.001 € 16 % 18 % 

 

Die Anteile in den mittleren Netto-Haushaltseinkommensklassen (zwischen 1.000 und 

3.000 €) sind in Leuben etwas höher im Vergleich zur Gesamtstadt. Zu den beiden 

wohlhabendsten Gruppen gehören in ganz Dresden anteilig mehr Haushalte als in 

Leuben.  

 

Die Bevölkerungsdichte liegt 2019 im Stadtteil Laubegast bei 5.115 Einwohnern pro 

km².251 Die nachfolgende Abbildung 34 zeigt die Höhenlage des Stadtteils Laubegast. 

Er liegt vollständig im Elbebecken, in dem viele Ortsteile von Dresden liegen. 

 

 
Abbildung 34: Topografie des Stadtteils Laubegast252 

  

                                                           
250 Eigene Darstellung auf Basis von Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2020c), S. 
152.  
251 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2021b). 
252 Eigene Darstellung auf Basis von Bundesamt für Kartographie und Geodäsie (BKG) (2021), NASA 
Earth Data Common Metadata Repository (CMR) (2022) und OpenStreetMap (2021). 
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Die Landnutzung im Stadtteil Laubegast ist in nachfolgender Tabelle 12 ersichtlich: 

 

Tabelle 12: Landnutzung in Laubegast253 

 
Grün- 
fläche 

Agrar- 
fläche 

Industrie 
Wohn- 
fläche 

Gewerbe-
fläche 

Sonstige Gesamt 

Absolute 
Fläche in 

km² 
0,41 0,00 0,05 1,31 0,06 0,45 2,29 

Anteilige 
Fläche 

18 % 0 % 2 % 58 % 3 % 20 % 100 % 

 

Wie sich gut erkennen lässt, besteht Laubegast vorrangig aus Wohngebieten. Den 

zweitgrößten Anteil machen Grünflächen aus (nach der Kategorie „Sonstige“254). In 

Laubegast gibt es keine Agrarflächen (zum Vergleich: in Dresden liegt der Anteil an 

Agrarflächen bei 19 %, vgl. Tabelle 9). Die Landnutzung in Laubegast unterscheidet 

sich auch deutlich von zentral gelegenen Stadtteilen. Die Landnutzung im Stadtbezirk 

Altstadt, der sieben Stadtteile in der Dresdner Innenstadt umfasst, sieht folgenderma-

ßen aus: 

 

Tabelle 13: Landnutzung im Bezirk Altstadt255 

 
Grün- 
fläche 

Agrar- 
fläche 

Industrie 
Wohn- 
fläche 

Gewerbe-
fläche 

Sonstige Gesamt 

Absolute 
Fläche in 

km² 
5,05 0,26 1,83 5,47 0,59 5,03 18,23 

Anteilige 
Fläche 

28 % 1 % 10 % 30 % 3 % 28 % 100 % 

 

Die Gegenüberstellung der Landnutzungen in Laubegast mit der Nutzung im gesam-

ten Stadtgebiet Dresden sowie im Bezirk Altstadt unterstreicht, inwiefern sich die Ge-

biete unterscheiden. Der Grünflächenanteil ist für das gesamte Stadtgebiet Dresden 

am höchsten (ca. 36 %), in Laubegast ist er gerade einmal halb so hoch und im Bezirk 

Altstadt liegt er bei 28 %. Umgekehrt verhält es sich bei der Kategorie Wohnfläche. 

Auf die gesamte Stadt bezogen ist knapp ein Viertel Wohnfläche, in Laubegast weit 

über die Hälfte und in der Altstadt sind es 30 %. In allen drei Gebieten (Stadtgebiet 

Dresden, Stadtteil Laubegast und Bezirk Altstadt) ist der Anteil an Gewerbefläche 

relativ konstant und niedrig. 

  

                                                           
253 Eigene Darstellung auf Basis von Geofabrik GmbH (2021).  
254 Die Kategorie „Sonstige“ umfasst Friedhöfe, Kleingärten, Erholungsplätze, Militärgelände, Wasser-
flächen und Steinbrüche (vgl. Ramm (2019)). 
255 Eigene Darstellung auf Basis von Geofabrik GmbH (2021). 
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4.3.2 Verkehrliche Situation in Laubegast 

 

Um einen Eindruck von der verkehrlichen Situation in Laubegast zu erhalten, wurde 

der bereits in Kapitel 2.2.3 untersuchte Datensatz der SrV-Befragung für Dresden 

weiter unterteilt und nur der Teil des Datensatzes untersucht, der Bewohnern aus 

Laubegast zugeordnet werden kann. Der untersuchte Teildatensatz für Laubegast 

enthält die Angaben von 58 Personen (26 Haushalten).256 Abbildung 35 zeigt den 

Modal Split am Verkehrsaufkommen der Laubegaster Bevölkerung.257 

 

 
Abbildung 35: Modal Split am Verkehrsaufkommen in Laubegast258 

 

Die Abbildung zeigt die anteilige Verkehrsmittelverwendung von Haushalten in Laubegast am Stichtag der 

SrV-Befragung. Grundlage sind 193 Angaben. 

 

Wie sich erkennen lässt, wird etwa ein Drittel der Wege mit dem MIV zurückgelegt. 

Im Vergleich zur Gesamtstadt liegt der MIV-Anteil damit um etwa 3 Prozentpunkte 

(PP) niedriger.259 Der Anteil der ÖV-Fahrten liegt in Laubegast bei ca. 20 %. Dies 

entspricht dem ÖV-Anteil in der gesamten Stadt Dresden. Der Radverkehrsanteil in 

Laubegast liegt leicht unter dem Anteil in Dresden (18 %). Dafür liegt der Anteil an 

Fußwegen in Dresden bei 26 %, während er in Laubegast 29 % beträgt.  

Abbildung 36 zeigt den prozentualen Anteil der unterschiedlichen Wegzwecke am 

Verkehrsaufkommen in Laubegast. 

 

                                                           
256 In Anhang D sind zentrale Kenngrößen für den Datensatz der SrV Dresden und für den Datensatz 
der Teilstichprobe der Bewohner von Laubegast (SrV Laubegast) gegenübergestellt worden. Zudem 
erfolgte dort ein Vergleich mit den Kenngrößen in der eigenen Erhebung. Es konnten keine deutli-
chen Unterschiede in den Kennwerten der beiden SrV-Stichproben (Dresden und Laubegast) festge-
stellt werden, weshalb in diesem Abschnitt 4.3.2 die Kennzahlen anhand der Teilstichprobe von Lau-
begast aus der SrV gezeigt werden. 
257 Auswertungen, die auf dem Verkehrsaufkommen beruhen, basieren auf 273 Wegangaben. 
258 Eigene Darstellung auf Basis eigener Berechnungen, Datengrundlage SrV 2018. 
259 Vgl. hierzu auch Kapitel 2.2.3. 
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Abbildung 36: Wegzwecke am Verkehrsaufkommen in Laubegast260 

 

Die Abbildung zeigt die anteilige Nennung an vorkommenden Wegzwecken von Haushalten in Laubegast am 

Stichtag der SrV-Befragung, bereinigt um Angaben mit Wegzweck Eigene Wohnung und unplausible Angaben. 

Grundlage sind 114 Angaben. 

 

Die Anteile der unterschiedlichen Wegzwecke liegen bei Betrachtung des Datensat-

zes für Laubegast und Dresden etwas auseinander. Der Wegzweck Arbeit macht in 

Laubegast etwa 16 % der Wege aus, während es in ganz Dresden 22 % sind. Außer-

dem ist der Anteil der Ausbildungswege in Laubegast niedriger (8 % im Vergleich zu 

13 % in Dresden). Der Großteil der Wege lässt sich sowohl in Laubegast als auch in 

der gesamten Stadt dem Wegzweck Besorgung und Service zuordnen. Jedoch liegt 

dessen Anteil in Laubegast etwa 10 Prozentpunkte höher als in ganz Dresden. Dafür 

nehmen Begleitwege (Bringen/Holen) in Laubegast einen geringeren Stellenwert ein 

als in der gesamten Stadt (7 % gegenüber 12 %). Freizeitwege sind sowohl in Lau-

begast als auch in Dresden der zweitwichtigste Grund für einen Weg. Deren Anteil 

liegt in Laubegast bei knapp 32 %, in Dresden bei 24 %. 

 

Die folgende Tabelle 14 zeigt den Anteil unterschiedlicher ÖV-Karten des Verkehrs-

verbundes Oberelbe (VVO) in der SrV-Teilstichprobe aus Laubegast.261 

 

Tabelle 14: Verteilung der vorrangig genutzten ÖV-Fahrkarte in Laubegast262 

Gelegenheitsnutzer Zeitkartennutzer Freifahrtberechtigung 

41,4 % 44,8 % 8,6 % 

                                                           
260 Eigene Darstellung auf Basis eigener Berechnungen, Datengrundlage SrV 2018. 
261 In der Tabelle fehlen 5,2 % der Angaben (Sonstiges, unplausibel bzw. nicht erhoben). 
262 Eigene Darstellung auf Basis eigener Berechnungen, Datengrundlage SrV 2018. 

15,8%

7,9%

37,7%
7,0%

31,6%

Arbeit Ausbildung Besorgung/Service Bringen/Holen Freizeit
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Bei dem hier dargestellten Merkmal handelt es sich um ein Personenmerkmal. Dabei 

wurde erfasst, welche Fahrkartenart primär genutzt wird.263 Wie sich erkennen lässt, 

können etwa gleich viele Personen den Gelegenheitsnutzern wie den Zeitkartennut-

zern zugeordnet werden. In Dresden liegt der Anteil der Zeitkartennutzer bei einem 

Drittel, während die Hälfte zu den Gelegenheitsnutzern zählen.264 

 

Darüber hinaus ist von Interesse, wo die normalerweise angesteuerten Ziele der Lau-

begaster liegen (vgl. Tabelle 15). Um eine räumliche Vorstellung der geografischen 

Lage der Bezirke zu erhalten, zeigt nachfolgende Abbildung 37 die räumliche Vertei-

lung der angesteuerten Bezirke sowie die Lage des Stadtteils Laubegast.  

 

 
Abbildung 37: Aufteilung Dresdens nach Bezirken in SrV 2018 und Lage Laubegasts265 

 

Betrachtet man die letzte Spalte in Tabelle 15, erhält man einen Gesamtüberblick zu 

den von den Laubegastern angesteuerten Bezirken. Wie sich zeigt, führen über 40 % 

der Wege nach Leuben und damit in den eigenen Bezirk. In den Nachbarbezirk Bla-

sewitz führt ein Fünftel der Wege. Darüber hinaus führen jeweils etwa 10 % in die Alt- 

oder in die Neustadt. In den benachbarten Bezirk Prohlis führen etwa 6 %. Damit 

finden über 70 % der Wege im näheren Umfeld statt. Die angesteuerten Bezirke 

zeichnen sich neben der räumlichen Nähe zum untersuchten Stadtteil auch durch 

                                                           
263 Es wurden 58 Angaben dazu ausgewertet. Unter Gelegenheitsnutzer wurden folgende Fahrkarten 
zusammengefasst: Kurz-/Einzel-/4er-Karte Normalpreis, Einzel-/4er-Karte ermäßigt und Tages-/Fami-
lientages-/Kleingruppenkarte. Unter Zeitkarten wurden folgende Karten subsummiert: Wochen-/Mo-
nats-/9-Uhr-Monatskarte Normalpreis, Wochen-/Monatskarte ermäßigt, Abo-/Jahreskarte ermäßigt, 
Jobticket und Semesterticket. 
264 Rest: Freifahrtberechtigte (10 %) und Sonstiges/unplausibel/nicht erhoben (6 %). 
265 Eigene Darstellung auf Basis von Bundesamt für Kartographie und Geodäsie (BKG) (2021) und O-
penStreetMap (2021). 
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eine vergleichsweise hohe Bevölkerungsdichte aus (vgl. hierzu auch nochmals Abbil-

dung 24). Die Auswertung nach Wegzwecken zeigt, dass die Neustadt und der Bezirk 

Blasewitz auf Arbeitswegen einen hohen Anteil einnehmen. Ausbildungswege führen 

meist in den eigenen Bezirk Leuben, ins benachbarte Blasewitz oder in die Altstadt. 

Besorgungs- und Servicewege werden meist innerhalb von Leuben durchgeführt, es 

finden dazu aber auch Wege nach Blasewitz und nach Prohlis statt. Auf Begleitwegen 

(Bringen/Holen) ist der Anteil der innerhalb von Leuben stattfindenden Wege im Ver-

gleich mit den anderen Bezirken am größten. Zudem spielt hier der Bezirk Blasewitz 

eine Rolle. Die Anzahl der angesteuerten Bezirke ist auf Freizeitwegen am höchsten. 

Freizeitwege führen oft nach Blasewitz oder Leuben, oder in die Alt- und Neustadt.  

 

Tabelle 15: Zielbezirke am Verkehrsaufkommen nach Wegzweck in Laubegast266 

 Arbeit 
Ausbil-
dung 

Besor-
gung/ 

Service 

Bringen/ 
Holen 

Freizeit Gesamt 

Leuben 1,0 % 4,8 % 27,6 % 4,8 % 6,7 % 44,8 % 

Blasewitz 3,8 % 1,0 % 4,8 % 2,9 % 8,6 % 21,0 % 

Prohlis 0,0 % 0,0 % 2,9 % 0,0 % 2,9 % 5,7 % 

Altstadt 2,9 % 1,9 % 1,0 % 0,0 % 4,8 % 10,5 % 

Neustadt 4,8 % 0,0 % 1,0 % 0,0 % 3,8 % 9,5 % 

Loschwitz 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 2,9 % 2,9 % 

Plauen 0,0 % 0,0 % 1,9 % 0,0 % 1,0 % 2,9 % 

Pieschen 1,0 % 0,0 % 1,0 % 0,0 % 0,0 % 1,9 % 

Cotta 1,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 1,0 % 

Klotzsche 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 

Summe 14,3 % 7,6 % 40,0 % 7,6 % 30,5 % 100,0 % 

 

Ein Vergleich der Zielwahl der Laubegaster Haushalte mit der Zielwahl aller Dresdner 

Haushalte zeigt, wo Unterschiede zu finden sind.267 Die Zielwahl der Laubegaster 

konzentriert sich stark auf den eigenen Bezirk – über 40 % der Wege führen nach 

Leuben. Die Betrachtung der Dresdner Gesamtstichprobe zeigt, dass sich insgesamt 

die Ziele auf sechs Bezirke konzentrieren.268 Die Bezirke, in die der Großteil der Wege 

in der Gesamtstichprobe führt, sind: Die Altstadt, die Neustadt, Pieschen, Blasewitz, 

Plauen und Cotta. Die Altstadt, die Neustadt und Blasewitz liegen zentraler als die 

anderen drei häufig angesteuerten Bezirke (vgl. Abbildung 33).  

 

                                                           
266 Alle Angaben summieren sich auf 100 %. Wegzwecke bereinigt um „Eigene Wohnung“ und „Sons-
tiges“. Die Summe in der letzten Spalte weicht von den Werten in Abbildung 36 ab, weil Wegzweck-
angaben existieren, die in Abbildung 36 aufgeführt werden, für die jedoch keine Zuordnung zu einem 
Bezirk möglich ist. Die Datengrundlage umfasst 105 Angaben. Eigene Berechnungen, Datengrundlage 
SrV 2018. 
267 Eigene Berechnungen auf Basis des SrV-Datensatzes von 2018. 
268 Eigene Auswertungen auf Basis des SrV-Datensatzes von 2018. Die Auswertung erfolgte ohne Be-
rücksichtigung von Rückwegen nach Hause (Datenbasis: 5.939 Wege). 
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In der Zielwahl nach Wegzweck sind folgende Beobachtungen anhand der Gesamt-

stichprobe interessant. Betrachtet man die gesamte SrV-Stichprobe, stellt man fest, 

dass die Hälfte aller Arbeitswege in die Altstadt, in die Neustadt oder nach Plauen 

führt. Die Ausbildungswege betreffend führt die Hälfte der Wege in die Altstadt, nach 

Blasewitz oder nach Plauen. Zudem zeigt sich, dass die meisten Besorgungs- und 

Servicewege in die Altstadt oder nach Blasewitz führen (gut ein Drittel der Wege). 

Begleitwege (Bringen/Holen) führen bei Betrachtung der Gesamtstichprobe in keinen 

Bereich überproportional stark. Mehr als ein Drittel der Freizeitwege in der Gesamt-

stichprobe führt in die Altstadt oder in die Neustadt. Jedoch sind die Freizeitwege am 

breitesten gestreut.  

 

Nachdem zu Beginn des Unterkapitels der allgemeine Modal Split gezeigt wurde, er-

folgt nun noch die Betrachtung nach Zielbezirk. Tabelle 16 zeigt die Hauptverkehrs-

mittelnutzung innerhalb und außerhalb von Leuben. 

 

Tabelle 16: Hauptverkehrsmittelwahl der Laubegaster am Verkehrsaufkommen269 

 Zu Fuß Fahrrad MIV ÖV Gesamt 

Innerhalb  
Leuben 

37,1 % 16,1 % 30,6 % 16,1 % 68,1 % 

Außerhalb 
Leuben 

12,1 % 20,7 % 37,9 % 29,3 % 31,9 % 

 

Wie sich erkennen lässt, wird innerhalb des eigenen Bezirks stärker auf die nicht-

motorisierten Verkehrsmittel zurückgegriffen. Insbesondere das Zufußgehen ist auf 

Wegen innerhalb Leubens deutlich wichtiger als außerhalb. Dies hängt mit den gerin-

geren Entfernungen zusammen, die dann auf den einzelnen Wegen zurückgelegt 

werden. Der MIV und der ÖV erfahren auf Wegen, die nach außerhalb von Leuben 

führen, eine deutlich höhere Bedeutung als innerhalb von Leuben. 

 

Die nachfolgende Abbildung 38 gibt einen Überblick über die Verkehrsmengen, die in 

Laubegast zu beobachten sind. Es liegen Daten für die drei bedeutendsten Straßen 

im Stadtteil vor. Dabei handelt es sich um die Österreicher Straße, die parallel zur 

Elbe verläuft, außerdem um die Salzburger Straße und die Leubener Straße, die pa-

rallel zueinander verlaufen. 

 

                                                           
269 Eigene Darstellung auf Basis eigener Berechnungen, Datengrundlage SrV 2018. 
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Salzburger Straße

Österreicher Straße

Leubener Straße

 
Abbildung 38: Verkehrsmengen in Kfz pro Tag in Laubegast270 

 

Datengrundlage sind manuelle Zählungen, aber auch automatische Zählungen wer-

den verwendet. Die Belastungen sind in Abbildung 38 richtungsgetrennt ausgewie-

sen. Im direkten Vergleich mit der Verkehrsmengenkarte in Abschnitt 4.1.1 zeigt sich, 

dass Laubegast grundsätzlich nicht zu den hochbelasteten Gebieten Dresdens zählt. 

Die am stärksten belasteten Straßen in Laubegast weisen eine Belastung in Höhe 

von bis zu 8.000 Kfz pro Tag je Richtung auf. Allerdings liegen diese Werte deutlich 

unterhalb der verkehrlich stark belasteten Abschnitte im Dresdner Stadtgebiet. Auf 

großen Einfallsstraßen oder den Elbbrücken sind Belastungen bis 25.000 Kfz pro Tag 

zu beobachten. 

 

Durch Laubegast führen keine Hauptverkehrsstraßen im engeren Sinne. Die Salzbur-

ger Straße, die Österreicher Straße und die Leubener Straße sind die wichtigsten 

Straßen zur Anbindung des Stadtteils. Die Salzburger Straße führt in den südlichen 

Nachbarstadtteil Dobritz, die Leubener Straße in den Stadtteil Leuben. Über die Ös-

terreicher Straße gelangt man in den nordwestlich gelegenen Nachbarstadtteil Tolke-

witz und Richtung Stadtzentrum. In 4.1.1 wurden die drei Gemeinden mit den meisten 

Ein- oder Auspendlern im Raum Dresden betrachtet. Bei keiner der Gemeinden, mit 

                                                           
270 Eigene Darstellung auf Basis von Landeshauptstadt Dresden, Straßen- und Tiefbauamt (2021). 
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denen die meisten Pendlerinteraktionen bestehen, führt die Route durch Laube-

gast.271 

 

4.3.3 Betroffenheit Laubegasts im Hochwasserfall 

 

Der Stadtteil Laubegast grenzt südwestlich an die Elbe. Der Lockwitzbach ist einer 

der linkselbischen Zuflüsse der Elbe. Er entspringt in Oberfrauendorf etwa 20 km süd-

lich von Laubegast. Bis zur Ortschaft Reinhardtsgrimma – das sind etwa die ersten 6 

km – zählt der Lockwitzbach zu den Gewässern zweiter Ordnung, im weiteren Verlauf 

wird er als Gewässer erster Ordnung kategorisiert.272,273 Zu Beginn des 20. Jahrhun-

derts wurde der Niedersedlitzer Flutgraben gebaut, um die Stadtteile Niedersedlitz, 

Großzschachwitz und Kleinzschachwitz bei Hochwasser zu entlasten (siehe Abbil-

dung 39). Der Niedersedlitzer Flutgraben führt an der Westseite des Stadtteils Lau-

begast entlang. Der Lockwitzbach mündet südöstlich von Laubegast in die Elbe. 

 

 
Abbildung 39: Lockwitzbach und Niedersedlitzer Flutgraben274 

  

                                                           
271 Für die Relation DD  Pirna bzw. Pirna  Dresden empfiehlt die Streckenführung die Nutzung 
der BAB 17 oder die Route führt nördlich entlang der Elbe, d.h. auf der anderen Elbseite (vgl. Google 
Maps (2021)). 
272 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Umweltamt (2011a), S. 2. 
273 Das Sächsische Wasserschutzgesetz regelt in § 32 Absatz 1, wer für die Gewässerunterhaltung zu-
ständig ist. Die Zuständigkeit für Gewässer erster Ordnung liegt beim Freistaat Sachsen. Die übrigen 
natürlichen Gewässer, die also nicht als Gewässer erster Ordnung bezeichnet werden, sind Gewässer 
zweiter Ordnung. Für diese sind im Regelfall die Gemeinden und Gewässerunterhaltsverbände zu-
ständig. Die Elbe gehört zu den Bundeswasserstraßen. Sie wird von der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes unterhalten (vgl. Sächsisches Staatsministerium für Energie, Klimaschutz, Um-
welt und Landwirtschaft (SMUL) (2021b)). 
274 Eigene Darstellung auf Basis von OpenStreetMap (2021). 
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Potenziell können aus allen Richtungen Überschwemmungsgefahren drohen. Laube-

gast war in der Vergangenheit regelmäßig von Hochwasserereignissen betroffen. Ge-

fahr droht einerseits durch das oberflächliche Hochwasser, das über die Wasserläufe 

in den Stadtteil eindringt. Andererseits kann auch der steigende Grundwasserspiegel 

für Probleme sorgen. Die Hochwasserereignisse der Jahre 2002 und 2013 führten 

zur Inselbildung in Laubegast.275 

 

Der sog. Altelbarm (vgl. Abbildung 40) spielt aus Sicht des Hochwasserschutzes eine 

zentrale Rolle. Er dient als Überschwemmungsfläche im Hochwasserfall.  

 

 
Abbildung 40: Altelbarm276 

 

Bereits ab einem Pegel von 650 cm kommt es zu Einströmungen von Elbewasser in 

den Altelbarm. Auch über die Mündung des Lockwitzbaches strömt die Elbe dann in 

den Altelbarm (mittleres Verbindungsstück in Abbildung 40). Dasselbe gilt für die 

Mündung des Niedersedlitzer Flutgrabens (linker Bildrand in Abbildung 40). Zu die-

sem Zeitpunkt kommt es bereits zu Überschwemmungen zwischen Leubener Straße 

(im Stadtteil Laubegast, vgl. Abbildung 38) und Bahnhofstraße (im Stadtteil Groß-

zschachwitz südöstlich von Laubegast). Bei weiter steigendem Pegel breiten sich die 

Überschwemmungsflächen weiter aus. Ab einem Pegel von 880 cm bilden sich ge-

schlossene Wasserflächen, sodass es zu Insellagen in Laubegast, aber auch in 

Kleinzschachwitz kommt. Ein weiter ansteigender Pegel hat zur Folge, dass insbe-

                                                           
275 Vgl. Pohl (2017). 
276 Eigene Darstellung auf Basis von Landschaftsarchitektur-Büro Grohmann (2021) und OpenStreet-
Map (2022). 
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sondere in den Randbereichen des Altelbarms Siedlungsgebiete großflächig überflu-

tet werden. Bei Pegelständen über 900 cm wird der Altelbarm vollständig durch-

strömt.277 

 

Normalerweise liegt der Altelbarm trocken. In ihm sind verschiedene Nutzungsarten 

vorzufinden, beispielsweise Kleingärten, Sportanlagen, aber auch Straßenzüge. 

Durch Bebauung des Altelbarms in der Vergangenheit wurde der natürliche Rückhal-

teraum wesentlich verkleinert. Vor allem kreuzende Verkehrswege stellen Abflusshin-

dernisse dar. Ab einem Pegel von 850 cm liegt in Laubegast die Salzburger Straße 

im Überflutungsgebiet, bei weiter steigendem Pegel auch die Leubener Straße.278  

 

Neben den Gefahren durch oberirdische Überschwemmungen, bestehen Risiken 

durch steigendes Grundwasser. Grundwasser ist nach DIN 4049 als unterirdisches 

Wasser definiert, welches die „Hohlräume der Erdrinde zusammenhängend ausfüllt 

und dessen Bewegung ausschließlich von der Schwerkraft bestimmt wird.“279 Grund-

hochwasser entsteht durch häufige Starkniederschlagsereignisse, lang andauernde 

Niederschlagsereignisse mit hohen Niederschlagsmengen oder die Schmelze großer 

Schneemengen. Tückisch ist, dass der Anstieg des Grundwassers dabei häufig erst 

um einige Tage oder Wochen zeitlich versetzt auftritt. Darüber hinaus kann ein Grund-

hochwasser auch über mehrere Monate andauern. Um gesamthafte Aussagen zum 

Verlauf eines Hochwassers treffen zu können, ist es notwendig, die Interaktion zwi-

schen Grund- und Oberflächenwasser zu betrachten. Die normalerweise beobachtete 

Fließrichtung geht vom Grundwasser aus in Richtung des Oberflächenwassers (vgl. 

Abbildung 41, Fließrichtung durch Pfeile angedeutet). 

 

 
Abbildung 41: Zusammenspiel von Grund- und Oberflächenwasser im Normalfall280  

                                                           
277 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Umweltamt (2011b), S. 1. 
278 Bei einem Pegel von 850 cm stellt die Salzburger Straße ein Hindernis dar, bei weiter steigendem 
Pegel wird sie überströmt (vgl. Landeshauptstadt Dresden, Umweltamt (2011b), S. 1f.). 
279 Vgl. DIN Deutsches Institut für Normung e.V. (1996): DIN 4049 Teil 1/09.79. 
280 Eigene Darstellung basierend auf Stadtentwässerungsbetriebe Köln, AöR (2012), S. 1. 
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Liegt eine Hochwassersituation vor, kehrt sich die Fließrichtung jedoch um. Dies ge-

schieht, wenn sich der Wasserstand des Oberflächenwassers über dem Grundwas-

ser befindet. Dadurch wird das Wasser in den Boden gedrückt (vgl. Abbildung 42).281 

 

 
Abbildung 42: Zusammenspiel von Grund- und Oberflächenwasser im Hochwasserfall282 

 

Bei vergangenen Hochwasserereignissen waren diverse Auswirkungen auf den Ver-

kehr zu beobachten. Wie bereits beschrieben wurde, kommt es ab bestimmten Pe-

gelhöhen zur Überströmung von Straßen und Wegen im Siedlungsgebiet. Die nach-

folgende Abbildung 43 zeigt die Anschlaglinien283 der sog. Alarmstufen 1 bis 4 für den 

Stadtteil Laubegast. Die Alarmstufen korrespondieren mit unterschiedlichen Pegel-

ständen. 

 

                                                           
281 Vgl. Sächsisches Landesamt für Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (2015), S. 109f und Stadt-
entwässerungsbetriebe Köln, AöR (2012), S. 1. 
282 Eigene Darstellung basierend auf Stadtentwässerungsbetriebe Köln, AöR (2012), S. 1. 
283 Die Anschlaglinie bezeichnet die Verschneidungslinie zwischen Überflutungsfläche und dem Ge-
lände. Bei Hochwasser bildet sie die Grenze zwischen den mit Wasser benetzten und den im Trocke-
nen liegenden Geländeflächen (vgl. Hochwasserschutz Pulkautal (2021)). 



4. Fallstudie Dresden-Laubegast - Einführung 

103 

 
Abbildung 43: Anschlaglinien in Laubegast284 

 

Wie sich erkennen lässt, führt bereits ein Pegelstand von 700 cm dazu, dass von den 

drei Hauptverkehrsachsen in Laubegast lediglich die Leubener Straße als Verbindung 

erhalten bleibt. Bei einem HQ50285 kann die Leubener Straße als Evakuierungs- und 

Versorgungsweg noch dienen.286 Auswirkungen des Hochwassers von 2013 zeigt die 

nachfolgende Abbildung 44. Das Hochwasserereignis von 2013 entsprach gerade ei-

nem HQ50.  

 

                                                           
284 Die Ermittlung der Anschlagslinien erfolgte ohne Berücksichtigung von „Wechselwirkungen der 
betreffenden potentiellen Hochwasserereignisse der Elbe mit anderen, ggf. ebenso Hochwasser füh-
renden Fließgewässern, mit dem Grundwasser, mit der Kanalisation, mit in Bau oder Planung befind-
lichen Hochwasserschutzanlagen sowie mit operativen Maßnahmen der Hochwasserabwehr (Sand-
sack- oder BigBag-Verbaulinien)“ (vgl. Landeshauptstadt Dresden (2021c)). Abbildung aus Landes-
hauptstadt Dresden (2021b). 
285 Das entspricht einem Pegel von 878 cm (vgl. Landeshauptstadt Dresden (2021c) und Landes-
hauptstadt Dresden, Umweltamt (2021b)). Das heißt dieser Pegel wird statistisch einmal in 50 Jahren 
erwartet. 
286 Vgl. Landestalsperrenverwaltung des Freistaates Sachsen (2006), S. 12. 
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Abbildung 44: Potenziell überschwemmte Flächen bei HQ50 und tatsächlich überschwemmte Flächen 2013287 

 

Die durchgängig blau hinterlegten Flächen entsprechen den potenziell überschwemmten Flächen bei einem 

HQ50. Die blau schraffierten Bereiche zeigen die tatsächlich während des Hochwassers 2013 überschwemm-

ten Gebiete. 

 

Man sieht, dass die beiden Flächen sehr gut übereinstimmen. Wie sich außerdem 

erkennen lässt, breitete sich das Wasser damals recht stark in der Fläche aus. Einige 

Wohngebiete in der Nähe der Elbe lagen im Überschwemmungsgebiet. Im Öffentli-

chen Nahverkehr kam es 2013 ebenfalls zu Einschränkungen (vgl. Abbildung 45).  

 

                                                           
287 Vgl. Landeshauptstadt Dresden (2021c). In hellblau: Tatsächlich überschwemmte Fläche aus der 
Kanalisation. 
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Abbildung 45: DVB-Liniennetzplan während des Hochwassers 2013288 

 

Die gefärbte Fläche in Abbildung 45 zeigt die Bereiche des Liniennetzes, in denen es zu Auswirkungen des 

Ereignisses und in Folge dessen zu Einschränkungen im ÖPNV kam. 

 

Die Straßenbahnlinie 4 fuhr planmäßig nur noch bis zur Haltestelle Fetscherplatz 

(etwa 6 km westlich von Laubegast), danach umgeleitet bis Tolkewitz. Dies ist der 

Stadtteil, der an Laubegast im Westen angrenzt. Ab Tolkewitz war es möglich in einen 

Ersatzbus umzusteigen, der über die Leubener Straße nach Laubegast fuhr. Die Linie 

6, die normalerweise Laubegast bedient, musste ebenfalls umgeleitet werden. Die 

Buslinie 86 fährt eigentlich über die Salzburger Straße. Das Hochwasser hatte zur 

Folge, dass die Linie anstatt der Salzburger Straße die Leubener Straße nutzen 

musste.289  

 

Die Hochwasservorsorge wird auch im aktuell gültigen Verkehrsentwicklungsplan 

(VEP) aufgegriffen. Der VEP enthält verschiedene bauliche Maßnahmen. Diese sol-

len mit dem Hochwasservorsorgeplan abgeglichen werden, vor allem, wenn sie in 

Überschwemmungsbereichen liegen. Dort geht es um die Höherlegung von Be-

standsstraßen. Grundsätzlich sollen die verkehrstechnischen Anlagen im Hochwas-

serfall gesichert sein. Darüber hinaus ist ein funktionierendes Verkehrsmanagement 

bei Hochwasser besonders wichtig, d.h. Umleitungsstrecken für Kfz und Radverkehr 

sowie die Steuerung der Lichtsignalanlagen müssen funktionieren. Die Infrastruktur 

soll im Hochwasserfall möglichst flexibel nutzbar sein. Der ÖPNV soll nach Möglich-

keit ohne Störungen betrieben werden können. Rettungsfahrzeuge sollen darüber 

hinaus Gleistrassen mitbenutzen können. Der „wichtige[n] Rolle von Rad- und Fuß-

verkehr im Katastrophenfall“ muss die nötige Aufmerksamkeit zuteilwerden.290 

  

                                                           
288 Eigene Darstellung basierend auf Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB AG) (2013a). 
289 Vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB AG) (2013b). 
290 Vgl. Schwarz et al. (2015), S. 94f. 
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4.3.4 Hochwasserschutzmaßnahmen in Laubegast – Aktuelle Situation und 

Planungsstand 

 

Einige Bereiche in Laubegast sind als Überflutungsgebiete gekennzeichnet. In diesen 

sog. festgesetzten Überschwemmungsgebieten ist es gemäß § 78 Wasserhaushalts-

gesetz (WHG) untersagt, neue Baugebiete im Außenbereich in Bauleitplänen oder 

sonstigen Satzungen nach dem Baugesetzbuch auszuweisen. Allerdings werden 

auch einige Ausnahmen aufgeführt, beispielsweise sind neue Baugebiete erlaubt, 

wenn sie unmittelbar an bestehende Baugebiete angrenzen. Zudem bestehen eine 

Reihe weiterer Verbote für festgesetzte Überschwemmungsgebiete (vgl. § 78a 

WHG). „Jede Person, die durch Hochwasser betroffen sein kann, ist im Rahmen des 

ihr Möglichen und Zumutbaren verpflichtet, geeignete Vorsorgemaßnahmen zum 

Schutz vor nachteiligen Hochwasserfolgen und zur Schadensminimierung zu treffen 

[…]“.291 

 

Im Jahr 2013 führte das Hochwasser zu folgender Situation: Im Einsatzabschnitt Lau-

begast bestand zum Zeitpunkt des Hochwassers kein Grundschutz, weder durch sta-

tionäre noch durch mobile Elemente. Im Rahmen eines Bürgerbeteiligungsverfahrens 

wurden vor dem Hochwasser Aufgabenstellungen für entsprechende Planungen er-

arbeitet. Im Altelbarm hatte die Landeshauptstadt Dresden bereits konkrete Maßnah-

men geplant. An der Stromelbe konnte das Land Sachsen mit den Planungen noch 

nicht beginnen, da das sächsische Wassergesetz zu dieser Zeit novelliert wurde.292  

 

Die Einsatzkräfte konnten daher hier nur erforderliche Evakuierungsmaßnahmen be-

gleiten. Im Zentrum von Laubegast konnte der angestrebte Schutz mit Verbauen nicht 

erreicht werden. Die Villacher Siedlung im Süden von Laubegast konnte durch einen 

Sandsackverbau jedoch weitgehend geschützt werden. Durch Pumpmaßnahmen 

konnte das ansteigende Grundwasser im Einsatzabschnitt Laubegast in Schach ge-

halten werden. Nach dem Hochwasser folgten die Aufräumarbeiten.293 

 

In einem Beteiligungsprozess mit der Bevölkerung wurden Anforderungen an Unter-

suchungen zum Hochwasserschutz in Laubegast zusammengetragen. Diese Anfor-

derungen wurden im April 2012 vom Stadtrat beschlossen. Sie beinhalten die Prüfung 

des baulich-technischen Schutzes von Laubegast vor Hochwasser der Elbe aus dem 

Altelbarm und der Stromelbe. Außerdem ging es um die Hochwasservorsorge im al-

ten Elbarm und um Möglichkeiten, die Evakuierbarkeit zu verbessern.294,295  

                                                           
291 Vgl. Wasserhaushaltsgesetz (WHG), § 5, zugegriffen am 15.08.2022. 
292 Die Landestalsperrenverwaltung stimmte der erweiterten Grundlagenermittlung im August 2012 
nicht zu. Als Begründung wurden zwei Punkte angeführt: Es bestehe „keine rechtliche Klarheit zur 
Zuständigkeit für Betrieb und Unterhaltung“ mobiler Elemente, die zum gegenwärtigen Bestand hin-
zukämen. Daher sei derzeit keine Klarheit für die Finanzierung gegeben (vgl. Landeshauptstadt Dres-
den, Umweltamt (2013), S. 9). 
293 Korndörfer et al. (2014), S. 46f. 
294 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Umweltamt (2021c). 
295 Die Hochwasserschutzmaßnahme vor Hochwasser der Elbe aus dem Altelbarm wird als Maß-
nahme M30 bezeichnet, die Maßnahme an der Stromelbe nennt sich Maßnahme Z1. 
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Im Juni 2019 wurde die Stadtverwaltung vom Stadtrat beauftragt, ein Konzept für zu-

künftige Planungen und Entscheidungen zur „hochwasserangepassten Gestaltung 

des Abflussgebietes im Altelbarm“ zu erarbeiten. Das überarbeitete Gestaltungskon-

zept wurde im Juni 2020 vom Stadtrat beschlossen. Im Konzept wird zwischen Flä-

chen, deren Nutzungen weiterbestehen können, und abflussrelevanten Bereichen un-

terschieden, in denen ein möglichst ungehinderter Hochwasserabfluss erreicht wer-

den soll. Die abflussrelevanten Bereiche sollen langfristig hochwasserangepasst um-

gestaltet werden. Dies beinhaltet auch den Rückbau baulicher Anlagen und die „Frei-

haltung von dichten Gehölzstrukturen“. Außerdem sind „Handlungsansätze zur Ver-

ringerung abflusshemmender Strukturen“ enthalten, die innerhalb einzelner Maßnah-

men im Altelbarm berücksichtigt werden sollen.296 

 

Grundlegend werden im Konzept drei verschiedene Bereiche des Altelbarms defi-

niert. Die „Kernfläche“ soll vorrangig hochwassergerecht umgestaltet werden. Ab-

flusshemmende Nutzungen sollen rückgebaut oder technisch angepasst werden, z.B. 

durch umlegbare Zäune. Die zweite Kategorie umfasst „Flächen mit Gestaltungspo-

tenzial“. Aus der Kernzone können abflusshemmende Nutzungen grundsätzlich in die 

Flächen mit Gestaltungspotenzial verlagert werden. Im „Randbereich“ der Kernfläche 

können die Nutzungen im Allgemeinen so verbleiben, wie sie aktuell ausgestaltet 

sind, einzelne Bereiche können umgestaltet werden. Der Altelbarm ist als Land-

schaftsschutzgebiet ausgewiesen. Daher sind Handlungsansätze mit der unteren Na-

turschutzbehörde abzuklären.297 Auch der Artenschutz spielt eine Rolle, v.a. die 

Handlungsansätze, die beinhalten, dass Unterholz entfernt298, Gelände eingeebnet 

oder profiliert oder Kleingärten zurückgebaut oder verlagert werden sollen.299  

 

Als baulich-technische Maßnahme wird eine Hochwasserschutzanlage in Laubegast 

geplant, die sog. Maßnahme M30 aus dem Hochwasserschutzkonzept Elbe des Frei-

staates Sachsen von 2004. Sie soll nahe der Leubener Straße verlaufen und überflu-

tungsgefährdete Wohn- und Gewerbeflächen im südlichen Teil Laubegasts vor Hoch-

wasser der Elbe aus dem Altelbarm kommend schützen. 

 

Zur Hochwasserschutzmaßnahme M30 wurde am 26.06.2021 der Planfeststellungs-

beschluss durch die Landesdirektion Sachsen an die Landeshauptstadt Dresden 

übergeben. Der Beschluss und die Plandokumente lagen vom 20.07. bis 02.08.2021 

öffentlich aus. Es ist ein Klageverfahren gegen die Landesdirektion Sachsen als plan-

feststellende Behörde anhängig, „dessen Ausgang abzuwarten ist“. Die Ausführungs-

planung wurde beauftragt, zur Vergabe der Bauleistungen kann derzeit keine termin-

liche Aussage getroffen werden.300 

  

                                                           
296 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Umweltamt (2021d). 
297 Vgl. Rödel und Flores (2019), S. 6, 12, 13f, 43 und 17. 
298 Hier brüten Vögel und Fledermausarten, die zu den nach Europarecht geschützten Arten zählen 
(vgl. Rödel und Flores (2019), S. 40).  
299 Vgl. Rödel und Flores (2019), S. 19. 
300 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Umweltamt (2022a), Stand: Februar 2022. 
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Die nachfolgende Abbildung 46 zeigt alle baulich-technischen Maßnahmen, die dem 

Hochwasserschutz in Laubegast dienen sollen, auch die Maßnahme M30. 

 

 
Abbildung 46: Baulich-technische Maßnahmen des Hochwasserrisikomanagements in Laubegast301 

 

Grün dargestellt sind die bereits umgesetzten Maßnahmen, orange markiert sind die 

Maßnahmen, die sich in der Planung befinden. 

 

Für den Gebietsschutz wurden unterschiedliche Gestaltungs- und Ausbauvarianten – 

unterteilt in verschiedene Abschnitte – untersucht und zudem auch die Kosten ge-

schätzt. Um eine anschließende Nutzen-Kosten-Untersuchung durchzuführen, 

musste der Nutzen der geplanten Maßnahmen bewertet werden. Hierzu wurden das 

Gefährdungs- und Schadenspotenzial basierend auf der „Abschätzung der Auswir-

kungen von Hochwasser auf die Bausubstanz in Dresden-Laubegast“ bestimmt. Au-

ßerdem wurden Schadenspotenziale für die Straßenflächen basierend auf Empfeh-

lungen der Landestalsperrenverwaltung Sachsen ermittelt.302 Die Nutzen-Kosten-Un-

tersuchung (NKU) ergab lediglich für einen der drei Abschnitte Quotienten größer 1. 

Für die anderen beiden Abschnitte wurde empfohlen, durch Objektschutzmaßnah-

men das Schadenspotenzial zu verringern. Für den Abschnitt, der laut NKU realisiert 

werden könnte, wurde anschließend noch eine Nutzwertanalyse für verschiedene Va-

rianten durchgeführt.   

                                                           
301 Eigene Darstellung auf Basis von Landeshauptstadt Dresden (2021c). 
302 Vgl. Toscano GmbH (2012), S. 13. 
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Hieraus ergab sich eine Vorzugslösung: Es sollte eine Hochwasserschutzlinie entlang 

der Trassenvariante 1 für das Schutzziel HQ100 errichtet werden. Die Schutzlinie 

verläuft dann zwischen dem Parkplatz am Baumarkt an der Leubener Straße und der 

Wohnbebauung am Fuchsbau entlang der Tiroler Straße.303 Im Durchschnitt hätte die 

Hochwasserschutzanlage eine Höhe von ca. 1 m. Im Hochwasserfall würde die Stra-

ßenquerung mit der Leubener Straße mit mobilen Elementen verschlossen.  

 

Im Beteiligungsprozess „Leben mit dem Fluss“304 wurden die Randbedingungen ge-

klärt, unter welchen ein Gebietsschutz für den Bereich zwischen Werft im Osten Lau-

begasts und Berchtesgadener Straße im Westen von Laubegast möglich ist. Als Er-

gebnis erarbeitete die Stadtverwaltung 2012 eine entsprechende Aufgabenstellung. 

Im November 2021 wurde der öffentliche Beteiligungsprozess wieder gestartet und 

im Juni 2022 beendet. In der zweiten Jahreshälfte 2022 sollen die Leistungen beauf-

tragt werden. Ab 2025 könnten die Planungen für einen baulich-technischen Gebiets-

schutz beginnen, sofern dieser sinnvoll erscheint und wirtschaftlich ist.305 

 

Seit 2008 wird über einen Gebietsschutz von Laubegast durch ein technisches Bau-

werk am Laubegaster Ufer diskutiert. Der Stadtrat beauftragte die Oberbürgermeiste-

rin, „als Voraussetzung für Planungen zur Verbesserung des Schutzes des Stadtteils 

Laubegast vor Hochwasser der Elbe in einem intensiven partizipatorischen Verfahren 

die Schutzziele zu definieren sowie grundsätzliche Anforderungen an Lage, Form und 

Gestalt entsprechender Schutzanlagen unter Berücksichtigung städtebaulicher, ge-

stalterischer und naturräumlicher Randbedingungen auszuarbeiten“.306 

 

Im Beteiligungsprozess ging es um die Bereiche Laubegaster Ufer und den Altelbarm. 

Das Laubegaster Ufer verläuft, wie der Name bereits andeutet, unmittelbar am Ufer 

der Elbe. Bereits auf dem zweiten Forum Laubegast wurde die klare Position der Bür-

ger festgehalten: Ein stationärer Hochwasserschutz gegen ein HQ100 direkt am Lau-

begaster Ufer wird abgelehnt. Ein Grund liegt in der landschaftlichen Gestaltung. Der 

Uferbereich mit Blick auf die Elbhänge wird als Kulturlandschaft mit hohem identitäts-

stiftenden Wert gesehen. Stattdessen soll ein HQ100-Schutz in einem Korridor bis 

zur Österreicher Straße hin untersucht werden. Folgende Abbildung 47 zeigt die Lage 

im Stadtteil: 

 

                                                           
303 Dies entspricht genau der im unteren Bildbereich gelb eingezeichneten Maßnahme in Abbildung 
46. 
304 Dieser fand zwischen 2011 und 2012 statt (vgl. Landeshauptstadt Dresden, Umweltamt (2022b)). 
305 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Umweltamt (2022b). 
306 Vgl. Landeshauptstadt Dresden (2011), S. A3. 
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Abbildung 47: Suchkorridor für Hochwasserschutz entlang der Stromelbe zwischen Laubegaster Ufer und Ös-

terreicher Straße307 

 

Die Bürger sehen einen Lösungsansatz darin, mit differenzierten Schutzstrategien für 

Laubegast, d.h. mit unterschiedlichen Schutzzielen für verschiedene Bereiche zu ar-

beiten: 

 

 entlang des Laubegaster Ufers bis Alttolkewitz im Norden von Laubegast ein 

moderater Schutz zur Elbe, 

 in einem Korridor zwischen Laubegaster Ufer und Österreicher Straße eine 

von der Elbe zurückgesetzte Schutzlinie, 

 ergänzende individuelle oder gemeinschaftliche Objektschutzmaßnahmen als 

Konsequenz einer zurückgesetzten Schutzlinie für den dann ungeschützten 

Bereich bis zur Elbe.308 

 

Ein moderater Schutz, d.h. vor Hochwasserereignissen mit einem Wiederkehrintervall 

von 20 Jahren309 soll weiter untersucht werden. Ein solcher Schutz muss aber derart 

erfolgen, dass der Eingriff behutsam, wirtschaftlich und machbar ist. Bei der Bestim-

mung von Nutzen-Kosten-Verhältnissen sollen auch nicht-monetäre Kriterien Berück-

sichtigung finden. Die teilweise Höherlegung des Laubegaster Ufers wurde ausführ-

lich diskutiert und soll in verschiedenen Varianten geprüft werden. Das Laubegaster 

Ufer wurde in verschiedene Abschnitte unterteilt und es wurde erläutert, welche Maß-

nahmen dort sinnvoll erscheinen. Im Ergebnis sollen im Weiteren verschiedene 

Schutzziele zwischen 700 und 800 cm geprüft werden.  

                                                           
307 Eigene Darstellung auf Basis von OpenStreetMap (2021). 
308 Vgl. Landeshauptstadt Dresden (2011), S. 19. 
309 Dies entspricht einem Pegel von 811 cm (vgl. Landeshauptstadt Dresden (2021c)). 
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Die zurückgesetzte Schutzlinie zwischen Österreicher Straße und Elbe ergibt sich aus 

der Ablehnung eines hohen Schutzziels direkt an der Elbe. Außerhalb des Korridors 

(d.h. südlich davon) ergeben sich Gefahren ab einem Pegel von 880 cm. Daher wird 

ein Schutzziel von 900 bis 950 cm als sinnvoll erachtet, das weiter untersucht werden 

soll. Je nachdem, wo genau die zurückgesetzte Schutzlinie verlaufen soll, ist die Zu-

stimmung zahlreicher Anwohner und Eigentümer unabdingbar. Neben baulich-tech-

nischen Lösungsansätzen sollen auch andere Mittel der Hochwasserabwehr näher 

betrachtet werden, z.B. Stellwandsysteme. 

 

Für die Gebäude zwischen Elbe und der zurückgesetzten Schutzlinie ergibt sich hie-

raus die Notwendigkeit über Objektschutzmaßnahmen die Situation der Anwohner zu 

verbessern.  

 

Für den Fall eines Hochwassers müssen Rettungswege gesichert sein. Dazu wurde 

die Ertüchtigung der Salzburger Straße angeregt. Es wurde vorgeschlagen, dass die 

Salzburger Straße baulich erhöht wird, um die Überschwemmungsgefahr zu verrin-

gern und neben der Leubener Straße einen zweiten Rettungsweg zu haben. Dadurch 

könnten Evakuierungen vermieden oder verzögert werden. „Es ist zu klären, aus wel-

chen Quellen die Mittel für Maßnahmen zur Bewältigung von Hochwasserereignissen, 

wie z.B. dem Ausbau der Salzburger Straße […] gewonnen werden können.“  

 

Auch die stadt- und nachrichtentechnische Versorgung muss in Laubegast so lange 

wie möglich aufrechterhalten werden. Dabei muss geklärt werden, welche Anpassun-

gen diesbezüglich ggf. vorgenommen werden müssen. In der Energieversorgung des 

Stadtteils wird eine Entflechtung angestrebt, so dass hier notwendige Abschaltungen 

abschnittsweise erfolgen können. Zudem muss die Kanalisation im Blick behalten 

werden.310 

 

Im Juli 2014 hatte der Stadtrat beschlossen, die Machbarkeit der Höherlegung der 

Salzburger Straße zu prüfen. Es soll eine Vorplanung erarbeitet werden. Allerdings 

müssen bereits laufende Untersuchungen für andere Maßnahmen zunächst abge-

wartet werden, da diese die Ausgangssituation für eine Höherlegung der Salzburger 

Straße beeinflussen. Die Ergebnisse der Vorplanung werden dem Stadtrat zur Be-

schlussfassung vorgelegt (Stand: Februar 2022).311  

 

Die Informationslage zu diesem Vorhaben ist relativ dünn. Aus einer Präsentation für 

die Stadtbezirksbeiräte Blasewitz und Leuben von 2019 geht hervor, dass eine Hö-

herlegung bis zu einem HQ200 machbar ist. Die Salzburger Straße soll dazu im ge-

samten Abflussbereich, das sind ca. 300 m, aufgeständert werden.312  

                                                           
310 Vgl. Landeshauptstadt Dresden (2011), S. 33. 
311 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Umweltamt (2022c). 
312 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Umweltamt (2019b), S. 7. 
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Neben der allgemeinen Diskussion über Hochwasserschutzkonzepte wurden auch 

Überlegungen speziell den Verkehr betreffend angestellt. Ein besonders großes An-

liegen stellt die „Verbesserung der Querungen“ zur Erreichbarkeit des Stadtteils dar. 

Zunächst soll in diesem Zusammenhang die Salzburger Straße ertüchtigt werden, 

anschließend die Steirische Straße (Gänsewiesenweg) sowie die Leubener Straße, 

„wobei die Ablaufverhältnisse nicht verschlechtert werden dürfen“. Jedoch wird von 

Seiten der Landeshauptstadt Dresden auch darauf hingewiesen, dass die finanziellen 

Mittel „aus den entsprechenden Förderquellen“ hierfür nicht ausreichen werden. An-

dere Fördermittel müssen dementsprechend aufgetan werden.313 

 

Für bebaute Gebiete strebt die Landeshauptstadt Dresden einen Schutz gegenüber 

HQ100-Ereignissen an. „Es gibt jedoch Gebiete, in denen der bestehende Schutzgrad 

nicht verbessert werden kann oder trotz bereits ergriffener oder noch zu realisierender 

Maßnahmen unterhalb dieses angestrebten Schutzgrades verbleiben wird“, sog. De-

fizitbereiche.314 Diese sind für Laubegast in der nachfolgenden Abbildung 48 ersicht-

lich.315 

 

                                                           
313 Vgl. Landeshauptstadt Dresden (2011), S. 29. 
314 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Umweltamt (2021e). 
315 Die unterschiedlichen Farben zeigen, zu welchem Gewässer die Defizitbereiche gehören (dunkles 
orange: Elbe, helles orange: Lockwitzbach). 
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Abbildung 48: Defizitbereiche in Laubegast316 

 

Die unterschiedlichen Farben zeigen, welchem Gewässer die Defizitbereiche zuge-

ordnet werden (in dunklem orange Defizitbereich der Elbe, in hellem orange Defizit-

bereich des Lockwitzbachs). 

  

                                                           
316 Abbildung aus Landeshauptstadt Dresden (2021c). 
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4.4 Zusammenfassung der Erkenntnisse zum Untersuchungsraum 

und Diskussion möglicher Untersuchungsschwerpunkte 

 

In Kapitel 4 wurde zunächst Dresden als Stadt mit ihrer überregionalen Bedeutung 

als Untersuchungsraum näher vorgestellt. Durch die Stadt fließt die Elbe, einer der 

bedeutendsten Flüsse Deutschlands. Die Stadt hat bereits mehrfach schlimme Hoch-

wasser erlebt. In einigen Gebieten, z.B. auf Höhe der Altstadt, wurde der Hochwas-

serschutz stark verbessert. Es existieren aber weiterhin Stadtteile, die durch ein 

Hochwasser, welches statistisch betrachtet einmal in 100 Jahren oder einmal in 50 

Jahren vorkommt, stark beeinträchtigt werden.  

 

Durch Experteninterviews konnte ein tiefgehender Einblick in die Situation gewonnen 

werden, in der sich betroffene Personen befinden. Welche Dinge beschäftigen Be-

troffene? Welche Wege sind in einem Krisenfall bedeutsam, welche nicht? Welche 

Verkehrsmittel sind wichtig, welche nicht? Zudem konnte anhand der Experteninter-

views ein Stadtteil identifiziert werden, der auch heute noch durch Hochwasserereig-

nisse gefährdet ist.  

 

Der Stadtteil Laubegast liegt im Südosten von Dresden in Stadtrandlage, aber den-

noch gut erschlossen. Sowohl mit dem ÖV als auch mit dem Pkw bestehen gute Ver-

bindungen in das etwa 10 km entfernte Stadtzentrum. Die Altstadt befindet sich, wie 

Laubegast, südlich der Elbe. Die Bevölkerung und Bebauung von Laubegast kann als 

durchmischt bezeichnet werden. Läden des täglichen Bedarfs sind fußläufig oder mit 

dem Fahrrad sehr gut zu erreichen. Durch die direkte Lage an der Elbe sind auch 

viele Freizeitmöglichkeiten geboten.  

 

Durch Hochwasser kann es jedoch dazu kommen, dass der Stadtteil von den übrigen 

Stadtteilen abgeschnitten wird. Man spricht dann von der Insellage Laubegasts. Bei 

einem Hochwasser mit einem 50-jährigen Wiederkehrintervall sind bereits wichtige 

Verbindungsstraßen aus und nach Laubegast überflutet. Die laufende Diskussion 

über Verbesserungen des Hochwasserschutzes in Laubegast zeigen, dass solche 

Bestrebungen dauerhaft an Grenzen stoßen und daher auch in Zukunft in Laubegast 

mit stärkeren Beeinträchtigungen durch Hochwasser zu rechnen ist. Aus diesem Wis-

sen heraus stellt sich die Frage: Welche verkehrlichen Auswirkungen ergeben sich in 

einem Hochwasserfall für die Bewohner von Laubegast? Diese sehr umfassende 

Frage soll in Fragen- oder Themenbereiche aufgeteilt werden. Um die verkehrlichen 

Auswirkungen analysieren zu können, ist es notwendig, das Verhalten im Normalfall 

und im Hochwasserfall zu erfassen, um anschließend Unterschiede ausmachen zu 

können.  
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5. Erhebung zum Mobilitätsverhalten – Methodik 
 

5.1 Forschungsfragen 

 

Aus den vorherigen Erkenntnissen heraus wurde beschlossen, den Stadtteil Laube-

gast genauer zu untersuchen. Aufbauend auf den bisherigen Erkenntnissen, insbe-

sondere aus der explorativen Umfrage, aus den geführten Experteninterviews, sowie 

anhand der vorhandenen Literatur wurden interessierende Forschungsbereiche ab-

geleitet, die in diesem Teilkapitel vorgestellt werden.  

 

Themenbereich 1: Mobilität in Laubegast und verkehrliche Verflechtungen innerhalb 

Dresdens ohne Hochwasser. 

 

Das Hauptaugenmerk dieser Arbeit ist, die Mobilität unter Hochwasserbedingungen 

zu analysieren. Um Auswirkungen eines Hochwassers auf das Mobilitätsverhalten 

möglichst gut untersuchen zu können, ist es unerlässlich, das Mobilitätsverhalten im 

Normalfall zu kennen.  

 

Durch die SrV-Erhebung konnten Erkenntnisse zum Mobilitätsverhalten an einem 

mittleren Werktag für die gesamte Stadt Dresden gewonnen werden, zudem für die 

Teilstichprobe derjenigen, die in Laubegast wohnen und im Rahmen der SrV zu ihrem 

Mobilitätsverhalten befragt wurden. Die Analyse des Verhaltens der Dresdner stützt 

sich auf die Auswertung von über 3.000 Personen. Die Teilstichprobe der in Laube-

gast Ansässigen beläuft sich auf 58 Personen. Die Datenbasis für die Teilgruppe der 

Laubegaster anhand des SrV-Datensatzes ist relativ klein. Zudem werden durch die 

Festlegung der Erhebungsstichtage auf mittlere Werktage Informationen zum Verhal-

ten an den übrigen Wochentagen nicht erfasst.  

 

Es ist schwierig, die Qualität dieser Teilstichprobe für vergleichende Auswertungen 

zwischen Normalfall und Hochwasserfall zu beurteilen und wie aussagekräftig ein 

entsprechender Vergleich wäre. Um eine möglichst stimmige Datenbasis für den Nor-

malfall zu erhalten, soll daher zunächst das Mobilitätsverhalten der Laubegaster im 

Normalfall, parallel zur Befragung für den Hochwasserfall, untersucht werden. 

 

Durch eine Erhebung zum allgemeinen Mobilitätsverhalten der laubegaster Bevölke-

rung können dann unterschiedliche Fragestellungen untersucht werden. Grundsätz-

lich können Informationen darüber gewonnen werden, wie sich die Mobilität der Lau-

begaster in einer normalen Woche darstellt. Darüber hinaus lässt sich untersuchen, 

welche verkehrlichen Verflechtungen zwischen Laubegast und Dresden insgesamt 

bestehen. Vor allem die räumlichen Muster sollen hier untersucht werden. Zudem 

interessiert, ob Unterschiede im Mobilitätsverhalten der in der eigenen Erhebung be-

fragten Laubegaster und im Verhalten der Befragten anderer Erhebungen bestehen.  
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Themenbereich 2: Verhalten im Hochwasserfall. 

 

Ziel der Analyse ist es, Abweichungen zwischen dem Mobilitätsverhalten im Normal-

fall und im Hochwasserfall herauszuarbeiten und zu untersuchen. Aufbauend auf den 

Erkenntnissen aus Themenbereich 1 lässt sich in Themenbereich 2 das Verhalten im 

Hochwasserfall analysieren. Zunächst soll analog zum Vorgehen in Themenbereich 

1 eine rein beschreibende Untersuchung des Hochwasserfalls vorgenommen wer-

den. Im Weiteren erfolgt eine Gegenüberstellung des Verhaltens im Hochwasserfall 

mit dem Verhalten im Normalfall. Für den Vergleich von Normalfall und Hochwasser-

fall können einzelne Aspekte und Kennzahlen des Mobilitätsverhaltens für Teilgrup-

pen ermittelt und verglichen werden. 

 

In Kapitel 3 wurde bestehende Literatur ausgewertet und es wurden anhand des Vier-

Stufen-Modells der Verkehrsmodellierung Überlegungen zu möglichen Auswirkungen 

eines Hochwassers angestellt. Aufbauend auf diesen Überlegungen, einer im Vorfeld 

durchgeführten explorativen Umfrage, die ebenfalls in Kapitel 3 vorgestellt wurde, und 

Experteninterviews wurden einige Forschungshypothesen formuliert. Diese sollen in-

nerhalb des Themenbereichs 2 als Leitfragen eine Orientierung für die in Kapitel 6 

diskutierten Ergebnisse liefern. 

 

Forschungshypothese 1: Im Hochwasserfall geht das Verkehrsaufkommen im Ver-

gleich zum Normalfall deutlich zurück. 

 

Forschungshypothese 2: Im Falle eines Hochwassers steigen die Anteile der Wege 

für die Verkehrszwecke Besorgung/Service und Bringen/Holen, während die Anteile 

für die Zwecke Arbeit, Ausbildung und Freizeit sinken. Ziele im Nahbereich gewinnen 

an Bedeutung: Nur für Zwecke, die weiterhin wichtig sind und die nicht an einem nä-

her gelegenen Ort erfüllt werden können, werden noch weite Wege in Kauf genom-

men. 

 

Forschungshypothese 3: Im Falle eines Hochwassers steigt die Bedeutung des Zu-

fußgehens und des Fahrradfahrens, gemessen am Verkehrsaufkommen. ÖV und 

Pkw verlieren an Bedeutung. Wechselverhalten: Wer vorher zu Fuß und mit dem 

Fahrrad unterwegs war, bleibt eher dabei. Vom Pkw und ÖV wird mehr weggewech-

selt. Von Pkw und ÖV zu Fuß und Fahrrad gibt es ebenfalls mehr Wechsel als umge-

kehrt. 

 

Forschungshypothese 4: Die mittlere Wegedauer nimmt signifikant und deutlich zu, 

allerdings auch deren Streuung.  

 

Forschungshypothese 5: Bei der mittleren Anzahl der Wege gibt es keine signifikante 

und deutliche Änderung, allerdings bei deren Streuung. 

 

Die Forschungshypothesen 1 bis 5 wurden aufbauend auf den vorliegenden Erkennt-

nissen aus Kapitel 3 und Kapitel 4.2 konzipiert. Eine Veränderung in der Anzahl und 
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Häufigkeit an Wegen wurde sowohl in der Literatur als auch in der explorativen Um-

frage und in den Experteninterviews genannt.317 Darüber hinaus führten Überlegun-

gen anhand der vier Stufen der Verkehrsmodellierung zu dem Schluss, dass Auswir-

kungen im Aufkommen insbesondere bei Betroffenheit der Quellverkehrszelle entste-

hen können. Änderungen in der Bedeutung der Wegzwecke konnten in Cools und 

Creemers (2013), aber auch in der explorativen Umfrage gezeigt werden. Die Betrof-

fenheit von Zielverkehrszellen lässt die Vermutung zu, dass Unterschiede in der Ziel-

wahl auftreten können. Auch in Gray und Mueller (2012) konnte festgestellt werden, 

dass sich die Mobilität nach einer Flut lokaler abspielt. Zudem konnten in Koetse und 

Rietfeld (2009) und in Lu et al. (2012) sowie in den Experteninterviews Hinweise dazu 

gefunden werden.  

 

Verschiebungen in der Bedeutung der Verkehrsmittel konnten in zahlreichen Unter-

suchungen gezeigt werden.318 Auch die explorative Umfrage gab Hinweise auf eine 

Verschiebung in der Verkehrsmittelverwendung, genauso wie das Vier Stufen Modell 

der Verkehrsmodellierung bei einer Betroffenheit des Weges oder der Route den Ver-

dacht zulässt, dass die Modalwahl beeinflusst wird. Dass es bei der Mobilitätszeit zu 

Verschiebungen kommen kann, zeigt die explorative Umfrage, außerdem finden sich 

Hinweise in der Literatur.319  

 

Neben der rein qualitativen Beantwortung der Forschungshypothesen sollen auch die 

quantitativen Effekte geschätzt werden, soweit dies anhand der Daten möglich ist. 

Zudem sollen ausgewählte statistische Erkenntnisse durch Signifikanztests geprüft 

werden.  

 

Die Erkenntnisse, die durch die Erhebung in Laubegast gewonnen wurden, sollen als 

Grundlage für Abschätzungen zu Verhaltensänderungen in anderen Städten und 

Stadtteilen, die in Zukunft von Hochwasser betroffen sein könnten, dienen. Dement-

sprechend wird ein besonderes Augenmerk darauf gelegt, welche Implikationen sich 

einerseits anhand der Erkenntnisse für Laubegast für andere Orte ergeben und an-

dererseits welche Erfordernisse Daten erfüllen müssen, um eine Übertragbarkeit der 

Ergebnisse für Laubegast auf andere Orte vornehmen zu können. Zudem sollen die 

Änderungen im Mengengerüst eine Grundlage liefern, um volkswirtschaftliche Kosten 

aus Änderungen im Mobilitätsverhalten in Folge eines Hochwassers abschätzen und 

Handlungsempfehlungen für die Politik liefern zu können. 

 

5.2 Aufbau des Fragebogens 

 

Bei der Fragebogenerstellung ist wichtig, die sog. Programmfragen in Testfragen zu 

übersetzen. Die Programmfragen sind die Fragen, die sich der Forschende stellt und 

                                                           
317 Vgl. Koetse und Rietveld (2009), Liu et al. (2015a), Madre et al. (2007), Song et al. (2014). 
318 Vgl. Abad und Fillone (2020), Anta et al. (2016), Arana et al. (2014), Koetse und Rietveld (2009), 
Liu et al. (2015a), Liu et al. (2015b) und Zhu et al. (2010). 
319 Vgl. Abad und Fillone (2020). 



5. Erhebung zum Mobilitätsverhalten - Methodik 

118 

anhand seiner Erhebung beantworten möchte. Die Testfragen beinhalten den „Wort-

laut der Frage, wie sie einheitlich an die Befragten gerichtet wird.“320 Die im Fragebo-

gen gestellten Fragen können offen formuliert oder in gewisser Weise standardisiert 

werden. Durch die Standardisierung lässt sich eine bessere Vergleichbarkeit der Ant-

worten der einzelnen Umfrageteilnehmer erreichen. Das Stellen offener Fragen führt 

oft zu einer besseren Erforschung, da sich bei dieser Fragemethodik der Befragte 

vollständig öffnen und seine Gedanken teilen kann. Auf Seiten der Befragten ist der 

Nachteil offener Fragen, dass diese zeitaufwändiger und anstrengender zu beantwor-

ten sind. Für die Forschenden stellt das erforderliche Maß der Nachbereitung der 

Antworten auf offene Fragen einen Nachteil dar. Darüber hinaus werden durch offene 

Fragen eher die Antwortbereitschaft und Ausdrucksfähigkeit als das Wissen oder die 

Einstellungen von Individuen erfasst. 

 

Der vollständige Fragebogen in der schriftlichen Version findet sich in Anhang E. Der 

Fragebogen besteht aus fünf Teilen. Vor dem ersten Befragungsteil findet sich eine 

kurze Einleitung. Hier werden Angaben zur ungefähren Bearbeitungsdauer und zum 

Datenschutz gemacht.321 Zudem wird hier auf die Möglichkeit hingewiesen, den Fra-

gebogen auch online ausfüllen zu können.  

 

In Abschnitt 5.4 wird die Durchführung der Umfrage ausführlich beschrieben. Bereits 

an dieser Stelle soll darauf hingewiesen werden, dass die Fragebögen zwar an Haus-

halte verteilt wurden, jedoch jede Personen des ausgewählten Haushalts einen eige-

nen Fragebogen ausfüllen sollte.  

 

In Teil 1 des Fragebogens werden allgemeine Fragen zum Haushalt und zur Person 

abgefragt. Zu den abgefragten Merkmalen zählen: 

 

 Anzahl und Alter der im Haushalt lebenden Personen, 

 Ausstattung des Haushalts mit Verkehrsmitteln und Zeitfahrkarten, 

 Wohnverhältnis (Eigentümer oder Mieter), 

 berufliche Tätigkeit, 

 räumliche Zuordnung des Wohngebietes in Laubegast zu vordefinierten Ge-

bieten, 

 monatliches Nettoeinkommen. 

  

                                                           
320 Vgl. Noelle-Neumann und Petersen (2005), S. 93f. 
321 Die Forschungsgesellschaft für Verkehr- und Straßenwesen (FGSV) gibt ein Regelwerk „Empfeh-
lungen für Verkehrserhebungen“ heraus, in dem unter anderem auch auf die Wichtigkeit des Daten-
schutzes hingewiesen wird (vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) 
(2012), Kapitel 9). Hier heißt es, dass bei Erhebungen grundsätzlich möglichst früh ein Datenschutz-
konzept erarbeitet und mit Datenschutzbeauftragten abgestimmt werden muss (vgl. Forschungsge-
sellschaft für Straßen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) (2012), S. 102). Zudem sind einige Grundsätze 
einzuhalten, u.a. Datensparsamkeit, Anonymisierung und Zweckbindung (vgl. Forschungsgesellschaft 
für Straßen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) (2012), S. 103). Diesen Grundsätzen wurde auch in die-
ser Erhebung Rechnung getragen. 
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Außer bei den Fragen zur Ausstattung des Haushaltes mit Verkehrsmitteln und Fahr-

karten und der Frage zur Haushaltsgröße sind in diesem Teil des Fragebogens Ant-

wortkategorien vorgegeben, die angekreuzt werden können. Durch die Abfrage dieser 

Merkmale kann ein Vergleich der Stichprobe zu ganz Laubegast und all seinen Ein-

wohnern gezogen werden. Zudem lässt sich hierdurch auch womöglich das Mobili-

tätsverhalten im zweiten Teil des Fragebogens erklären. Das alltägliche Mobilitäts-

verhalten ist, wie in Abschnitt 2.1 gezeigt wurde, von einer Reihe von äußeren und 

personenbezogenen Faktoren abhängig.  

 

Die Überflutungsgefahr im Stadtteil ist kleinräumig relativ unterschiedlich. Daher 

wurde er in fünf Gebiete unterteilt (siehe Abbildung 49).  

 

 
Abbildung 49: Einteilung Laubegasts in Wohngebiete322 

 

Wie sich erkennen lässt, gibt es ein gelb gefärbtes Ufergebiet. In Richtung Stadtteil-

kern schließen sich ein violett gefärbtes und ein blau gefärbtes Gebiet an. Weiter 

südlich befinden sich ein pink gefärbtes und ein grünes Gebiet. Die den Befragten 

vorgelegte Karte sollte einen guten Kompromiss zwischen Überflutungsgefahr und 

Überflutungsursache sowie verständlichen zusammenhängenden Gebieten darstel-

len. 

 

In Teil 2 des Fragebogens wird das Mobilitätsverhalten in einer typischen Woche 

(ohne Hochwasser) abgefragt. Von Interesse ist, welche Wegzwecke grundsätzlich 

                                                           
322 Eigene Darstellung basierend auf OpenStreetMap (2021). 
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zum Verhalten der Personen in einer normalen Woche gehören und wie bedeutend 

diese sind. Darüber hinaus wird erfasst, welche Verkehrsmittel für die abgefragten 

Wegzwecke verwendet werden, wo sich das Ziel befindet, die Dauer und Häufigkeit 

des Weges. In dieser Art und Weise werden die folgenden Wegzwecke abgefragt: 

 

 Arbeitsweg, 

 Ausbildungsweg, 

 Besorgungs- und Serviceweg, 

 Bring- oder Holweg, 

 Freizeitweg. 

 

Da bei den drei letztgenannten Wegzwecken davon auszugehen ist, dass in einer 

typischen Woche verschiedene Ziele angesteuert werden, wird hier die Möglichkeit 

geboten, die zwei für einen persönlich wichtigsten Wege anzugeben.  

 

Die Variable Ziel wurde als freies Textfeld gestaltet, so dass hier sämtliche Arten von 

Angaben möglich sind. Hier kann beispielsweise ein Stadtteil, eine Postleitzahl, eine 

Straße oder der Name eines Ziels genannt werden, z.B. Kanuverein Laubegast e.V. 

Es sind aber auch unspezifische Angaben möglich, wie beispielsweise Supermarkt. 

 

Mit den erhobenen Daten sollen Erkenntnisse zum Verhalten der Laubegaster in einer 

normalen Woche gewonnen werden. Hierzu sind die Angaben aus Teil 1 und Teil 2 

des Fragebogens von Bedeutung.  

 

In Teil 3 wird die Mobilität in einer Woche mit Hochwasser abgefragt. Aufgrund der 

Abfrage des Verhaltens einer hypothetischen Situation wurde weder in Teil 2 noch in 

Teil 3 der Befragung ein Wegetagebuch verwendet, was in der Mobilitätsforschung 

typischerweise Verwendung findet. Um die Antwortgenauigkeit zu verbessern, wurde 

den Befragten für die hypothetische Woche eine möglichst konkrete Hochwassersitu-

ation vorgelegt. Dazu wurden zwei Karten in den Fragebogen integriert, die eine 

Hochwassersituation zeigen. Auf dieser Basis sollten die Befragten ihr hypothetisches 

Mobilitätsverhalten beschreiben. Die erste Karte zeigt, welche Straßen für den Fra-

genblock durch das Hochwasser als betroffen angenommen werden sollen. Die 

zweite Karte stellt das Liniennetz des öffentlichen Verkehrs in dieser Hochwassersi-

tuation dar. Beide Pläne beziehen sich auf das tatsächlich stattgefundene Hochwas-

serereignis von 2013.323  

 

Aufbauend auf Teil 2 wurden dieselben Fragen in Teil 3 gestellt, diesmal jedoch die 

Mobilität in einer Hochwasserwoche abgefragt. Durch den analogen Aufbau der Teile 

2 und 3 können die konkreten Forschungshypothesen 1 bis 5 am besten überprüft 

werden.  

  

                                                           
323 Vgl. hierzu auch die beiden Abbildungen Abbildung 46 und Abbildung 47. 



5. Erhebung zum Mobilitätsverhalten - Methodik 

121 

Im vorletzten Teil des Fragebogens, Teil 4, werden Hochwasser-Erfahrungen und 

Hochwasser-Auswirkungen abgefragt. Beispielsweise wird gefragt, wie die Erwartun-

gen zu zukünftigen Hochwasserereignissen sind oder aber auf welchen Ebenen Aus-

wirkungen zukünftig erwartet werden (Wohnort, Ziele, Wege). 

 

Abschließend können die Befragten in Teil 5 eine allgemeine Einschätzung der ver-

kehrlichen Situation im Alltag324 und im Hochwasserfall abgeben. Zudem existiert ein 

freies Textfeld für weitere Anmerkungen und Kommentare. Die Teile 4 und 5 können 

Informationen zum Risikobewusstsein liefern. 

 

Der Fragebogen schließt mit einer Danksagung für die Teilnahme an der Befragung 

und der Bitte, dass möglichst alle Haushaltsmitglieder an der Befragung teilnehmen 

sollen, indem sie entweder über den angegebenen Link online teilnehmen oder sich 

in ausgewiesenen Geschäften im Stadtteil weitere Blanko-Fragebögen besorgen. 

Darüber hinaus findet sich hier ein letzter Hinweis zur Einhaltung des Datenschutzes. 

 

5.3 Stichprobenauswahl 

 

Die Stichprobenauswahl ist ein wesentlicher Meilenstein im Laufe der Erhebungspla-

nung. Die Stichprobenauswahl hängt im Wesentlichen davon ab, über welche Unter-

suchungsobjekte eine Aussage getroffen werden soll. Oft wird aus zeitlichen und fi-

nanziellen Gründen eine Teilerhebung durchgeführt. Im Bereich der Teilerhebungen 

wird grundsätzlich in zufällige und nicht-zufällige Auswahlverfahren unterschieden. 

 

5.3.1 Theoretische und begriffliche Grundlagen 

 

In diesem Abschnitt werden grundlegende methodische Fragen, die sich im Zusam-

menhang mit empirischen Erhebungen ergeben, angesprochen.325 Die Begriffe und 

Konzepte, die relevant sind, werden anhand sehr allgemeiner illustrativer Beispiele 

sowie anhand des hier interessierenden Falles erläutert oder auf den vorliegenden 

Fall bezogen. 

 

Grundgesamtheit 

 

Ziel von Erhebungen ist es, zu allgemeingültigen Aussagen zu gelangen. Da es nicht 

möglich ist, „die Welt in ihrer Gesamtheit“326 zu untersuchen, muss ein Ausschnitt 

untersucht werden. Dieser Ausschnitt wird als Grundgesamtheit bezeichnet. Die 

Grundgesamtheit muss räumlich, sachlich und zeitlich definiert werden.327  

 

Die Grundgesamtheit in der vorliegenden Erhebung umfasst im räumlichen Sinne den 

Stadtteil Laubegast der Landeshauptstadt Dresden. Im sachlichen Sinne definiert sich 

die Grundgesamtheit in der Gesamtheit aller in Laubegast mit Erstwohnsitz gemelde-

                                                           
324 Das heißt ohne den Einfluss extremer Ereignisse. 
325 Das folgende Teilkapitel 5.3.1 beruht auf Tausendpfund (2018), Kapitel 10, und weiterer, im Ein-
zelnen angegebener Literatur. 
326 Vgl. Behnke et al. (2010), S. 139. 
327 Vgl. von der Heyde (2014), S. 25. 



5. Erhebung zum Mobilitätsverhalten - Methodik 

122 

ten Einwohner. Die zeitliche Komponente bestimmt den Zeitraum der Erhebungs-

durchführung mit. Da sich die Bevölkerung ständig verändert, stellt diese Dimension 

eine besondere Herausforderung dar. Im Vorlauf der Erhebung, die im November und 

Dezember 2019 stattfand, stammen die aktuellsten vorliegenden Zahlen zur Bevöl-

kerung in Laubegast vom 30.06.2019. Aus dem Melderegister sind Daten zur Anzahl 

an Bewohnern mit Erstwohnsitz nach Straßen verfügbar. Zudem ist die Anzahl an 

Haushalten nach Straßen in Laubegast bekannt. Die Informationen zur Anzahl an 

Haushalten liegen im Vorfeld der Erhebung mit Stand 31.12.2017 vor.  

 

Vollerhebung 

 

Grundsätzlich gibt es die Möglichkeit, entweder eine Vollerhebung oder eine Teiler-

hebung durchzuführen. Bei einer Vollerhebung werden Informationen von allen Un-

tersuchungsobjekten erhoben. Diese Vorgehensweise bietet sich bei einer über-

schaubaren Grundgesamtheit an. Vorteile einer Vollerhebung sind: 

 

 „Die gesamte Verteilung der Merkmale der Elemente ist bekannt.“328 

 Beschreibende Lagemaße der Grundgesamtheit können berechnet werden, 

z.B. Modus, Median, Mittelwert. Im Gegensatz dazu können diese Merkmale 

bei einer Teilerhebung nur geschätzt werden. Schätzungen sind jedoch per 

Definition fehlerbehaftet, d.h. sie weichen mehr oder weniger von ihrem wah-

ren Wert ab.329 

 

Allerdings gibt es auch Nachteile, die mit einer Vollerhebung einhergehen: 

 

 Grundsätzlich höhere Kosten im Vergleich zur Teilerhebung. Zudem: Je grö-

ßer die Grundgesamtheit, desto höher die Kosten. 

 Zeitintensiver als Teilerhebung; darunter kann die Aktualität von Ergebnissen 

leiden. 

 Vollerhebung kann destruktiv sein, beispielsweise bei einer Qualitätskontrolle 

in einer Brauerei. Dann könnte die Brauerei Insolvenz anmelden. 

 

Zudem sind Vollerhebungen nicht grundsätzlich Teilerhebungen überlegen. Teilerhe-

bungen können auch präzisere Ergebnisse als Vollerhebungen liefern, wenn beson-

ders geschultes Personal eingesetzt wird. 

 

Im Stadtteil leben etwa 12.000 Personen. Angesichts der Bevölkerung in Laubegast 

kann man eine Vollerhebung grundsätzlich in Betracht ziehen. Daher wurde die 

Machbarkeit einer Vollerhebung geprüft. Für die Erhebungsdurchführung liegt kein 

vollständiges Einwohnerverzeichnis vor. Das heißt, es sind keine Informationen dar-

über vorhanden, welche Einwohner in Laubegast (Namen der Einwohner) unter wel-

cher Anschrift wohnen. Daher kann eine postalische Zustellung an jeden einzelnen 

Bewohner nicht erfolgen. Selbst wenn eine entsprechende Liste vorläge, müsste der 

finanzielle Aufwand in Relation zum erwarteten Nutzen bewertet werden. Gegen die 

händische Zustellung des Fragebogens an jeden einzelnen Einwohner sprechen 

                                                           
328 Vgl. Schnell et al. (2013), S. 258. 
329 Beruht die Teilerhebung auf einem zufälligen Auswahlverfahren, so kann die erwartete Abwei-
chung vom wahren Wert berechnet werden. Bei Vollerhebungen existiert keine Abweichung vom 
„wahren Wert“. 
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ebenfalls die unzureichenden Informationen zur Einwohnerstruktur im Stadtteil. Es ist 

nicht a priori bekannt, wie viele Personen sich hinter einem Briefkastenschild verber-

gen. Daher stellt eine Vollerhebung keine machbare Alternative dar. 

 

Teilerhebung und Auswahlgesamtheit 

 

Teilerhebungen zeichnen sich dadurch aus, dass empirische Informationen nur bei 

einer Teilmenge der Grundgesamtheit erhoben werden. Häufig wird zwischen den 

Begriffen Grundgesamtheit, Auswahlgesamtheit und Stichprobe unterschieden. Au-

ßerdem sind die Begriffe Befragte und Antwortende relevant. Nachfolgend aufgelistet 

finden sich die für die Arbeit bedeutenden Begriffe und zugehörige Definitionen: 

 

 Grundgesamtheit: Der im Rahmen einer Erhebung untersuchte Ausschnitt der 

Realität wird als Grundgesamtheit bezeichnet. Die Grundgesamtheit wird 

räumlich, sachlich und zeitlich abgegrenzt (vgl. hierzu den ersten Abschnitt in 

5.3.1). Die Grundgesamtheit umfasst die Menge an Objekten oder Individuen, 

über die Aussagen getroffen werden sollen. 

 Stichprobe: Eine Stichprobe ist eine Auswahl von Elementen aus der Aus-

wahlgesamtheit. Auswahleinheiten sind Einheiten, die sich auf das Auswahl-

verfahren, also den Auswahlplan beziehen. Im Gegensatz hierzu sind Erhe-

bungseinheiten Einheiten, bei denen die gesuchte Information konkret erho-

ben werden kann. Die Auswahlgesamtheit umfasst alle Individuen, die die 

Chance haben, in die Stichprobe zu gelangen. Idealerweise sind Grundge-

samtheit und Auswahlgesamtheit identisch. Ist dies nicht der Fall, spricht man 

von Over- oder Undercoverage. Diese beiden Zustände werden später noch 

erklärt. 

 Befragte: Zu den Befragten zählen alle Personen, die einen Fragebogen er-

halten haben und die Möglichkeit haben, diesen zu beantworten. 

 Antwortende: Die Antwortenden stellen die Gruppe der Befragten, die den 

Fragebogen ausgefüllt haben, sodass dieser ausgewertet werden kann. Man 

spricht meist auch vom sog. Rücklauf. 

 

Overcoverage 

 

Overcoverage bezeichnet die Menge, die in die Stichprobe gelangen kann, obwohl 

sie nicht zur Grundgesamtheit gehört. Im vorliegenden Fall würden zu dieser Gruppe 

beispielsweise Menschen zählen, die an der Befragung teilnehmen, obwohl sie kei-

nen Erstwohnsitz in Laubegast haben. 

 

Undercoverage 

 

Als Undercoverage wird die Menge bezeichnet, die eine Chance haben sollte, in die 

Stichprobe zu gelangen, aber faktisch nicht in der Auswahlgesamtheit repräsentiert 

ist. Dies beträfe beispielsweise bei einer Online-Umfrage alle Personen, die zwar zur 

Grundgesamtheit gehören, aber keinen Internetzugang besitzen. In der vorliegenden 

Studie sind hierzu beispielsweise Personen zu zählen, die zwar in Laubegast ihren 

Erstwohnsitz haben, jedoch im Erhebungszeitraum im Urlaub sind.  
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Auswahl- und Erhebungseinheiten 

 

Wie bereits angedeutet wurde, gibt es Auswahl- und Erhebungseinheiten. Der Unter-

schied lässt sich mit folgendem Beispiel verdeutlichen: Bei einer Studie zu den ma-

thematischen Fähigkeiten von Schülern bilden zunächst alle Schulen die Grundge-

samtheit. Aus dieser Grundgesamtheit werden einige Schulen ausgewählt. In diesem 

Fall stellen die Schulen die Auswahleinheiten dar, die mathematischen Kompetenzen 

werden jedoch bei den Schülern erfasst. Die Schüler sind daher die Erhebungsein-

heiten. Das heißt, hier unterscheiden sich Auswahl- und Erhebungseinheiten. Exis-

tiert eine Namensliste aller Schüler der Grundgesamtheit, dann kann diese Liste für 

die Stichprobenziehung genutzt werden. Dann wären Auswahl- und Erhebungsein-

heiten identisch. Diese Informationen liegen in der Praxis zumeist jedoch nicht vor. 

 

Auch in der im Rahmen dieser Arbeit durchgeführten Erhebung liegt eine derartige 

Liste nicht vor. Bekannt ist die Anzahl der Einwohner mit Erstwohnsitz in Laubegast 

zum 30.06.2019 und die Anzahl an Haushalten zum 31.12.2017. Durch den zeitlichen 

Versatz der vorliegenden Informationen zum Erhebungszeitraum zeigt sich hier eine 

erste mögliche Fehlerquelle, bezogen auf die Bestimmung der Grundgesamtheit. Auf-

bauend auf der Grundgesamtheit wird im nächsten Schritt die Auswahlgesamtheit 

konstruiert. Hierauf aufbauend wird eine Stichprobe gezogen, die befragt wird. Auf-

grund der sehr aggregierten Informationen – insbesondere der Tatsache, dass Na-

men- oder Adressinformationen fehlen – soll das sog. Random Route Verfahren bei 

der Stichprobenauswahl Verwendung finden, welches später noch erklärt wird. In die-

sem Schritt können Over- und Undercoverage ganz grundsätzlich mögliche Fehler-

quellen darstellen.  

 

In der Erhebung in Laubegast führt das Random Route Verfahren dazu, dass der 

schriftliche Fragebogen nach einem vorher festgelegten Schema in ausgewählte 

Briefkästen geworfen wird. Daher bilden die Haushalte in Laubegast, genauer die 

Briefkästen, die laut dem Schema ausgewählt werden könnten, die Auswahlgesamt-

heit. Der Fragebogen soll nach Möglichkeit von allen Mitgliedern des ausgewählten 

Haushalts ausgefüllt werden. Damit stellen die in den ausgewählten Haushalten le-

benden Haushaltsmitglieder die Erhebungseinheiten dar. Das bedeutet, dass die 

Auswahl- und die Erhebungseinheiten hier nicht identisch sind. Diese Tatsache wird 

im Weiteren in der Planung der Anzahl der Kontaktaufnahmen eine Rolle spielen.  

 

Zufällige und nicht-zufällige Auswahlverfahren 

 

Die Entscheidung für ein Auswahlverfahren stellt einen wichtigen Schritt in der Pla-

nung und Durchführung der Feldarbeit dar. Unterschieden wird in zufällige und nicht-

zufällige Verfahren. Dabei ist die Forschungsfrage, die beantwortet werden soll, aus-

schlaggebend dafür, welches Verfahren am besten geeignet ist. In der Regel sollen 

Erkenntnisse, die in einer Stichprobe gewonnen werden, auf die Grundgesamtheit 

übertragen werden. Dafür ist ein zufälliges Auswahlverfahren notwendig. Nur Zufalls-

stichproben stellen sicher, dass von Ergebnissen in einer Stichprobe – im Rahmen 

gewisser Fehlertoleranzen – auf eine Grundgesamtheit geschlossen werden kann.  

 

In der hier geplanten Erhebung soll ein zufälliges Auswahlverfahren verwendet wer-

den. Zufällige Auswahlverfahren lassen sich in drei Gruppen unterteilen: 
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 Einfache Zufallsstichprobe, 

 geschichtete Zufallsstichprobe, 

 Klumpenstichprobe. 

 

In der Praxis werden die genannten Verfahren manchmal auch kombiniert.  

 

Einfache Zufallsstichprobe 

 

Bei Anwendung einer einfachen Zufallsstichprobe hat jedes Element die gleiche, echt 

positive Wahrscheinlichkeit, in die Stichprobe zu gelangen. Man spricht hier von ei-

nem Urnenmodell. Die einfache Zufallsstichprobe kann nur gezogen werden, wenn 

eine Liste aller Elemente der Grundgesamtheit vorliegt. Dies führt dazu, dass die ein-

fache Zufallsstichprobe in der Praxis eine untergeordnete Rolle spielt. Meistens wer-

den mehrstufige Auswahlverfahren verwendet, zu denen z.B. die geschichteten Zu-

fallsstichproben gehören. 

 

Geschichtete Zufallsstichprobe 

 

Die Idee hinter einer geschichteten Zufallsstichprobe ist, dass die Grundgesamtheit 

zunächst in Gruppen (Schichten) unterteilt wird und anschließend aus jeder dieser 

Gruppen eine Zufallsstichprobe gezogen wird. Verwendet wird dieses Verfahren, 

wenn sichergestellt werden soll, dass aus jeder Schicht ausreichend viele Beobach-

tungen gewonnen werden. Ein Beispiel: Bei einer Erhebung unter Studierenden kann 

sich die Zahl der Studierenden nach Fakultäten stark unterscheiden. Daher kann es 

in solch einem Szenario Sinn machen, die Fakultäten als Schichten anzusehen und 

dann innerhalb der Schichten, also innerhalb der Fakultäten, zufällig Studierende für 

die Erhebung auszuwählen. 

 

Die geschichtete Stichprobe lässt sich in proportional und disproportional geschich-

tete Stichproben unterscheiden. Bei der proportional geschichteten Stichprobe wird 

bei der Stichprobenziehung der Anteil der Elemente einer Schicht an der Grundge-

samtheit berücksichtigt. Auf das obige Beispiel übertragen würde eine geschichtete 

Stichprobenauswahl eine höhere Auswahlwahrscheinlichkeit für Studierende einer 

zahlenmäßig größeren Fakultät implizieren als für Studierende einer kleineren Fakul-

tät. Wenn die Fallzahl der Schichten nicht den Anteilen an der Grundgesamtheit ent-

spricht, spricht man von einer disproportional geschichteten Stichprobe. 

 

Der Stadtteil Laubegast zeichnet sich durch eine direkte Lage an der Elbe aus. Um 

Informationen darüber zu erlangen, ob sich das Verhalten derjenigen, die nah zur 

Elbe wohnen, vom Verhalten der übrigen Bewohner unterscheidet, wurde der Stadt-

teil in unterschiedliche Gebiete unterteilt (siehe Abbildung 49, gelber Bereich und rest-

liche Bereiche). Jedes der fünf Gebiete stellt daher eine Schicht dar. Um sicherzu-

stellen, dass aus den unterschiedlichen Gebieten ein Mindestrücklauf erreicht wird, 

stellt eine geschichtete Zufallsstichprobe eine geeignete Wahl dar. Es wurde davon 

ausgegangen, dass die Akzeptanz der Erhebung in allen Gebieten ähnlich hoch ist. 

Zudem wurde von ähnlichen Bevölkerungsdichten in den verschiedenen Gebieten 

ausgegangen.330 Aufgrund dieser Annahmen ist ein geschichtetes proportionales 

                                                           
330 Es lagen zwar Informationen zur Anzahl an Haushalten und Einwohnern nach Straßen vor, jedoch 
ließen sich diese nicht exakt auf die definierten Gebiete übertragen. 
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Stichprobenauswahlverfahren geeignet. Das Auswahlverfahren Random Route, wel-

ches für diese Erhebung verwendet wurde und später genauer erläutert wird, führt zu 

einer proportionalen Auswahl der kontaktierten Haushalte.  

 

Klumpenstichprobe 

 

„Als ‚Klumpenstichprobe‘ […] wird eine einfache Zufallsstichprobe dann bezeichnet, 

wenn die Auswahlregeln nicht auf die Elemente der Grundgesamtheit, sondern auf 

zusammengefasste Elemente (‚Klumpen‘, Cluster) angewendet werden und jeweils 

die Daten aller Elemente eines Clusters erhoben werden.“331 Beispiel: Es liegt keine 

Namensliste für eine Zufallsauswahl von Schülern vor. Allerdings liegt der durchfüh-

renden Befragungseinrichtung eine Liste der Schulen vor. Von dieser Schulliste wer-

den einige Schulen ausgewählt und in diesen Schulen alle Schüler befragt. 

 

 

Nicht-zufällige Auswahlverfahren 

 

Das Gegenstück zu den bisher vorgestellten zufälligen Auswahlverfahren sind die 

nicht-zufälligen Auswahlverfahren. Hier wird eine bewusste (nicht-zufällige) Auswahl 

getroffen. Die Kriterien der Fallauswahl werden explizit offengelegt. Ein wichtiger Ver-

treter dieser Klasse ist die Quotenauswahl. 

 

Quotenauswahl 

 

Bei der Quotenauswahl werden Informationen aus amtlichen Statistiken, beispiels-

weise dazu, wie hoch der Anteil an ledigen, verheirateten und geschiedenen Perso-

nen in Deutschland ist, herangezogen. Diese Informationen werden verwendet, um 

eine Stichprobe zu konstruieren, die möglichst genau mit den bekannten Merkmalen 

der angestrebten Grundgesamtheit übereinstimmt. Es können nicht alle Merkmale der 

Grundgesamtheit zeitgleich berücksichtigt werden. Meist werden Geschlecht, Alter, 

Bildung und Berufstätigkeit verwendet. Es handelt sich jedoch um eine bewusste Aus-

wahl von Zielpersonen und daher nicht um ein rein zufälliges Verfahren. Daher ist die 

Anwendung von Inferenzstatistik „erschwert, falls nicht unmöglich.“332 

 

Auch wenn der hier formulierte Anspruch, dass aus jeder der fünf definierten Schich-

ten ein Mindestrücklauf erzielt werden soll, zunächst den Eindruck vermitteln könnte, 

dass diese Anforderung womöglich eine Quotenauswahl erfordert, ist dies nicht der 

Fall. Der entscheidende Unterschied liegt in der zufälligen bzw. in der bewussten Aus-

wahl der Stichprobe. In den einzelnen Schichten, d.h. Gebieten, werden zufällig 

Haushalte ausgewählt. Eine Quotenstichprobe läge vor, wenn man beispielsweise 

auf der Straße Passanten anhalten würde, diese zunächst danach fragen würde, in 

welchem Gebiet von Laubegast sie wohnen, und anschließend entscheiden würde, 

ob der Passant an der Befragung teilnehmen soll.  

 

Auch die Klumpenauswahl soll nochmals klar vom angewandten Verfahren abge-

grenzt werden. Beim Klumpenverfahren teilt man die Grundgesamtheit in sog. Klum-

                                                           
331 Vgl. Schnell et al. (2013), S. 270f. 
332 Vgl. Schnell et al. (2013), S. 295. 
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pen ein, die in sich relativ heterogen sind und zueinander homogen. Im Weiteren wer-

den einige Klumpen ausgewählt und innerhalb der Klumpen eine zufällige Stichprobe 

gezogen. Man möchte Informationen zur Grundgesamtheit in den ausgewählten 

Klumpen sammeln. Dies widerspricht den Schichten (Gebieten), die in sich homogen 

und zueinander heterogen sind. 

 

Vorgehen in der Praxis 

 

In der praktischen Umsetzung ist es selten möglich, eine einfache Zufallsstichprobe 

zu ziehen, da in der Regel keine vollständige Liste der Grundgesamtheit zur Verfü-

gung steht. Daher kommen meist mehrstufige Auswahlverfahren zum Einsatz. Ein 

häufig eingesetztes Verfahren ist das Verfahren des Arbeitskreises Deutscher Markt- 

und Sozialforschungsinstitute e.V. (sog. ADM-Verfahren). Hierdurch wird ein Stich-

probensystem zur Verfügung gestellt, das es möglich macht, zufällige Stichproben 

der Privathaushalte und der darin wohnenden Personen in Deutschland zu erstellen. 

Das im Rahmen dieser Arbeit durchgeführte Auswahlverfahren orientiert sich am 

ADM-Verfahren. Das ADM-Auswahlverfahren besteht aus drei Schritten: 

 

1. Gebiete auswählen, 

2. Haushalte auswählen, 

3. Zielperson auswählen.333 

 

In jedem der drei Schritte wird eine zufällige Auswahl angestrebt, damit inferenzsta-

tistische Verfahren anschließend durchgeführt werden können.  

 

Die Gebiete, die dem ADM-Verfahren zugrunde gelegt werden, sind die Stimmbezirke 

in Deutschland. Im ersten Schritt werden Stimmbezirke ausgewählt. Die Auswahl-

wahrscheinlichkeit ist proportional zur Größe der Stimmbezirke. Das heißt je größer 

ein Stimmbezirk, desto höher die Wahrscheinlichkeit, dass dieser ausgewählt wird.334  

 

In dieser Studie wurde im ersten Schritt das Erhebungsgebiet in fünf Gebiete unter-

teilt, die aufgrund ihrer unterschiedlichen Lage relativ zum Wasser Hochwasserge-

fahren unterschiedlich stark ausgesetzt sind (siehe Abbildung 49). Diese fünf Gebiete 

entsprechen den im ersten Schritt des ADM-Verfahrens angeführten Gebieten. Wie 

bereits erwähnt, wird davon ausgegangen, dass sich die Einwohnerdichte, die Haus-

haltsgröße und die Akzeptanz der Umfrage in den fünf Gebieten nicht stark voneinan-

der unterscheiden. 

 

Der zweite Schritt des ADM-Verfahrens beinhaltet die Auswahl der Haushalte. Dazu 

wird das Random Route Verfahren, auch als Random Walk Verfahren bekannt, ver-

wendet. Beim Random Route Verfahren wird eine allgemeine Begehungsvorschrift 

festgelegt. „Das Prinzip des Random Walk basiert darauf, dass ein Interviewer zu 

einem vorgegebenen Startpunkt gebeten wird, von dem aus er mit Hilfe festgelegter 

Gehregeln (z.B. Hausnummernabwärts; bei Kreuzungen abbiegen und dabei die 

Straße überqueren; bei Sackgassen auf der gegenüberliegenden Seite umdrehen; 

etc.) in jedem x-ten (z.B. dritten) Haushalt befragt.“335 Die Idee des Random Route 

                                                           
333 Vgl. Heckel und Hofmann (2014), Kap. 5.6. 
334 Vgl. Paier (2006), S. 28. 
335 Vgl. Heckel und Hofmann (2014), S. 107. 
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Verfahrens ist es, aufgrund der strengen Begehungsvorschrift zu einer Zufallsaus-

wahl der Haushalte zu gelangen. Wichtig ist, im Vorfeld bereits für jede ggf. vorkom-

mende räumliche Situation eine klare Regelung zu definieren, sodass der Interviewer 

zu keinem Zeitpunkt von der zufällig ausgewählten Route abweichen muss.  

 

Das Random Route Verfahren kann entweder mit Adressvorlauf oder ohne Adress-

vorlauf durchgeführt werden. Beim Random Route Verfahren mit Adressvorlauf wird 

in zwei Schritten gearbeitet. Zunächst listet ein Interviewer nach vorgegebenen An-

weisungen zur durchzuführenden Begehung Klingelschildadressen auf. Es erfolgt je-

doch keine Kontaktaufnahme. Die erhobene Liste wird vom Erhebungsinstitut mittels 

Straßen- und Telefonverzeichnissen auf Plausibilität und Vollständigkeit geprüft. Die 

aufbereiteten Adressen werden anschließend einem anderen Interviewer zur Verfü-

gung gestellt, um die Kontaktaufnahme durchzuführen.336 Beim Random Route Ver-

fahren ohne Adressvorlauf findet nur eine einzige Begehung des Gebietes statt, in-

dem den Anweisungen folgend Haushalte, oder genauer, gesagt Klingelschildadres-

sen, ausgewählt und diese Haushalte kontaktiert werden. Das Random Route Ver-

fahren ohne Adressvorlauf ist das zeit- und kostengünstigere Verfahren. Allerdings ist 

hier die Gefahr größer, dass der Interviewer „ungünstige“ Haushalte aussortiert. Das 

Erhebungsinstitut hat bei diesem Vorgehen weniger Kontrollmöglichkeiten, was die 

Einhaltung des vorgegebenen Begehungsplans betrifft. 

 

In der im Rahmen dieser Arbeit durchgeführten Befragung wird aus Zeit- und Kosten-

gründen das Random Route Verfahren ohne Adressvorlauf durchgeführt.337 Da es 

sich nicht im engeren Sinn um eine Kontaktaufnahme mit dem nach Random Route 

Verfahren bestimmten Haushalt handelt, sondern lediglich der Fragebogen in den 

Briefkasten eingeworfen werden soll, ist ein Abweichen vom Verteilungsplan sehr un-

wahrscheinlich, sodass dies ein weiterer Grund ist, warum kein Adressvorlauf erfolgt. 

Es wurden Abschätzungen zum zeitlichen Aufwand für die Verteilung der Erhebungs-

unterlagen vorgenommen und der Einsatz der Verteiler dementsprechend geplant. In 

Kapitel 5.4 erfolgt eine ausführlichere Beschreibung des Erhebungsverfahrens im vor-

liegenden Fall. 

 

Im dritten Schritt des ADM-Verfahrens wird eine Zielperson im Haushalt ausgewählt, 

um an der Befragung teilzunehmen. Hierbei verwendete Verfahren werden an dieser 

Stelle nicht weiter vertieft. Da im vorliegenden Erhebungsvorhaben alle Haushaltsmit-

glieder an der Erhebung teilnehmen sollen, muss auf Personenebene keine Auswahl 

vorgenommen werden. 

 

5.3.2 Bestimmung der Anzahl der zu verteilenden Fragebögen 

 

Die Akzeptanz und Bereitschaft, an einer geplanten Erhebung teilzunehmen, sind die 

beiden wesentlichen Faktoren, die den Erfolg der Erhebung bestimmen. Da im Vor-

feld unklar ist, wie stark die Akzeptanz und Bereitschaft bei den Bewohnern sein 

                                                           
336 Vgl. Steinacker und Schmidt (2014), S. 10. 
337 Das Random Route Verfahren wird auch von der FGSV empfohlen, wenn keine Stichprobenzie-
hung anhand des Einwohnermeldeamts-Registers vorgenommen werden kann (vgl. Forschungsge-
sellschaft für Straßen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) (2012), S. 66). 
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würde, wurde zunächst ermittelt, welche Größenordnung der Rücklauf aus der Befra-

gung mindestens haben muss, um mit hinreichender Sicherheit Aussagen über die 

Grundgesamtheit treffen zu können. 

 

In diesem Teilkapitel wird der benötigte Rücklauf bestimmt, um bezogen auf die 

Grundgesamtheit der Bevölkerung Laubegasts hinreichend sichere Aussagen treffen 

zu können. Zur Berechnung des erforderlichen Rücklaufs existieren mehrere For-

meln. Für die Berechnung sind fast immer die folgenden Größen relevant.338 

 

 Größe der Grundgesamtheit (engl. Population size): N 

 

Die Grundgesamtheit ist die Menge, über die Aussagen getroffen werden sollen. 

Im vorliegenden Fall entspricht die Grundgesamtheit der Einwohnerzahl von Lau-

begast (N = 12.375). 

 

 Fehlermarge oder –bereich (engl. Margin of Error/level of precision/sampling er-

ror): e 

 

Die Fehlermarge wird als Prozentsatz definiert und gibt an, wie genau Ergebnisse 

der ausgewählten Stichprobe an den wahren Wert in der Grundgesamtheit her-

anreichen. Je kleiner die Fehlermarge, desto präziser die Ergebnisse. Durch Er-

höhung des Stichprobenumfangs kann die Fehlermarge gesenkt werden. Stan-

dardmäßig wird ein Wert von etwa 5 % angestrebt. Der Wert von 5 % (e = 0,05) 

soll auch hier in der Berechnung des benötigten Rücklaufs verwendet werden.  

 

Anhand eines Beispiels lässt sich die Bedeutung der Fehlermarge am besten ver-

deutlichen: Wenn 70 % der Teilnehmer einer Umfrage unter Bauern angibt, eine 

bestimmte Methode A in der Landwirtschaft zu verwenden und die Fehlermarge 

+/- 5 % beträgt, bedeutet das, dass die Studienleiter davon ausgehen, dass zwi-

schen 65 und 75 % der Grundgesamtheit (aller Bauern) die Methode A anwenden.  

 

 Konfidenzniveau und Z-Wert: z 

 

Das Konfidenzniveau hängt eng mit dem Konzept der Fehlermarge zusammen. 

Das Konfidenzniveau gibt an, wie hoch die Sicherheit ist, dass die Grundgesamt-

heit gut von der Stichprobe repräsentiert wird, und damit, wie sicher es ist, dass 

die Ergebnisse innerhalb einer bestimmten Fehlermarge bleiben. Überlegungen 

zum Konfidenzniveau beruhen auf dem Zentralen Grenzwertsatz. Der Grundge-

danke ist, dass bei wiederholten Stichprobenziehungen aus einer Grundgesamt-

heit der Durchschnittswert des aus diesen Stichproben erhaltenen Attributs dem 

wahren Wert der Grundgesamtheit entspricht. Die Werte des Attributs, die sich 

anhand der vielen Stichproben ergeben, werden als normalverteilt um den wahren 

Wert angenommen (Zentraler Grenzwertsatz). Unterstellt man eine Normalvertei-

lung, liegen etwa 95 % der Werte aus den Stichproben in einem Intervall mit einer 

Länge von plus/minus zwei Standardabweichungen. Das bedeutet, wenn in 100 

Stichproben das interessierende Attribut erfasst wird, liegen 95 der 100 erfassten 

Werte im eben definierten Intervall um den wahren Wert des Attributs, der für die 

Grundgesamtheit gilt.  

                                                           
338 Vgl. Israel (1992). 
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Aufbauend auf dem zuvor eingeführten Beispiel bedeutet das: Wenn unter Einbe-

rechnung der Fehlermarge zwischen 65 % und 75 % der Grundgesamtheit der 

Bauern Methode A anwenden und das Konfidenzniveau mit 90 % angegeben 

wird, kann man mit 90 % Sicherheit sagen, dass zwischen 65 % und 75 % tat-

sächlich diese Wahl treffen. In der Praxis werden Konfidenzniveaus von 90, 95 

oder 99 % angestrebt. Im vorliegenden Fall wird das Konfidenzniveau auf 95 % 

festgelegt. 

 

Der Z-Wert, der im Rahmen der Berechnung benötigt wird, bezeichnet die Anzahl 

an Standardabweichungen, die zwischen dem gewählten Wert und dem Durch-

schnitt der Grundgesamtheit liegt. Der Z-Wert, der zum Konfidenzniveau von 0,95 

gehört, liegt bei 1,96. 

 

 Grad der Variabilität (engl. Degree of Variability): p 

 

Der Grad der Variabilität in den zu messenden Attributen bezieht sich auf die Ver-

teilung der Attribute in der Grundgesamtheit. Je heterogener eine Grundgesamt-

heit ist, desto größer ist der erforderliche Stichprobenumfang, um ein bestimmtes 

Präzisionsniveau zu erreichen. Umgekehrt gilt: Je homogener eine Grundgesamt-

heit ist, desto geringer ist der erforderliche Stichprobenumfang. Der Wert p = 0,5 

steht für die größtmögliche angenommene Variabilität, höher als beispielsweise 

20 % und 80 %, denn die Werte 20 % und 80 % stünden dafür, dass eine große 

Mehrheit das betrachtete Merkmal besitzt bzw. nicht besitzt. Da ein Anteil von p 

= 0,5 die maximale Variabilität in einer Population angibt, wird er häufig zur Be-

stimmung eines konservativeren Stichprobenumfangs verwendet, d. h. der Stich-

probenumfang kann größer sein, als wenn die wahre Variabilität des Populations-

attributs verwendet würde. Im vorliegenden Fall wird ebenfalls vom schlechtesten 

Fall mit p = 0,5 ausgegangen, da keine näheren Informationen zur Heterogenität 

der Bevölkerung vorliegen. 

 

Zur Berechnung des erforderlichen Rücklaufs entwickelte Cochran folgende Rechen-

vorschrift339: 

 

𝑛𝑏𝑎𝑠𝑖𝑐 =
𝑧2 ∗ 𝑝 ∗ (1 − 𝑝)

𝑒²
 

 

Wie sich erkennen lässt, ist diese Rechenvorschrift unabhängig von der Größe der 

Grundgesamtheit. Laut Israel ist diese Rechenvorschrift vor allem für große Grund-

gesamtheiten passend.340 

 

Für kleinere Grundgesamtheiten schlägt Israel eine angepasste Rechenvorschrift 

vor:341 

 

𝑛𝑎𝑑𝑜𝑝𝑡𝑒𝑑 =
𝑛𝑏𝑎𝑠𝑖𝑐

1 +
(𝑛𝑏𝑎𝑠𝑖𝑐 − 1)

𝑁

 

                                                           
339 Vgl. Cochran (1977), S. 75. 
340 Vgl. Israel (1992), S. 3.  
341 Vgl. Israel (1992), S. 3. Für 𝑁 → ∞ gilt 𝑛𝑎𝑑𝑜𝑝𝑡𝑒𝑑 = 𝑛𝑏𝑎𝑠𝑖𝑐 . Außerdem steigt 𝑛𝑎𝑑𝑜𝑝𝑡𝑒𝑑  in 𝑁. 
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Der Stichprobenumfang kann bei kleiner Grundgesamtheit verringert werden, weil ein 

bestimmter Stichprobenumfang in diesem Fall verhältnismäßig mehr Informationen 

liefert als bei einer großen Grundgesamtheit.342 

 

Für die geplante Erhebung wurden beide Rechenvorschriften verwendet, um Zahlen 

zum benötigten Rücklauf zu erhalten. Durch Einsetzen der Werte e = 0,05 und z = 

1,96 ergaben sich die Werte nbasic = 384 und nadopted = 373. Gerundet auf volle Zehner 

ist also ein Rücklauf von etwa 380 Fragebögen notwendig, um Aussagen zur Fehler-

marge von 5 % und zum Konfidenzniveau von 95 % treffen zu können.  

 

Nachdem der benötigte Rücklauf bestimmt wurde, muss im nächsten Schritt die An-

zahl an zu verteilenden Fragebögen ermittelt werden. Die Anzahl an verteilten Frage-

bögen richtet sich nach der erwarteten Rücklaufquote. Die Rücklaufquote gibt an, wie 

groß der Anteil der beantworteten Fragebögen an der Menge an insgesamt ausgege-

benen Fragebögen ist.  

 

Die Rücklaufquote hängt vom Aufwand, an der Befragung teilzunehmen, ab. Sie sinkt 

proportional zur Länge und Komplexität des Fragebogens.343  

 

„Die Befragung muss das Vertrauen und die Kooperationsbereitschaft des Ge-

sprächspartners, hier des Befragten, gewinnen, indem die Befragung ihn davon über-

zeugt, dass die Befragung wichtig für den Auftraggeber ist und dass sie in den legiti-

men Aufgabenbereich des Auftraggebers fällt. Die Inhalte und die Sprache der Fra-

gen/Aufgaben müssen in ihrer Komplexität der von den Befragten wahrgenommen 

Schwierigkeit der Aufgabe der Befragung entsprechen.“344 

 

Die Annahmen an die Rücklaufquote sind entscheidend für den weiteren Verlauf der 

Erhebungsdurchführung. Wird eine geringe Rücklaufquote angenommen, impliziert 

dies, dass mehr Haushalte angeschrieben werden müssen und somit die Erhebung 

zeit- und kostenintensiver wird. Wird eine zu hohe Rücklaufquote angenommen, d.h. 

also die Rücklaufquote überschätzt, wird die erforderliche Rücklaufzahl nicht erreicht. 

Damit müssen entweder Einbußen bezüglich der Genauigkeit der Ergebnisse in Kauf 

genommen werden oder es muss eine zweite Erhebungswelle (sog. Nacherhebung) 

durchgeführt werden. 

 

Bei einer angenommenen Rücklaufquote in Höhe von 15 % würde die Anzahl der 

kontaktierten Personen bei 2.533 liegen. Eine angenommene Rücklaufquote in Höhe 

von 10 % würde den Kontakt zu 3.800 Personen implizieren.345,346   

                                                           
342 Vgl. Israel (1992), S. 3. 
343 Vgl. Axhausen et al. (2015), S. 3, und Heberlein und Baumgartner (1978), S. 447. 
344 Vgl. Axhausen (2019), S. 27. 
345 380/0,15 = 2.533 bzw. 380/0,1 = 3.800. 
346 In Axhausen (2019) wird ein Bewertungsschema für die Antwortlast, die sich aus der Beantwor-
tung einer Umfrage ergibt, vorgestellt. Basierend auf diesem Bewertungsschema, auf durchgeführ-
ten Befragungen und den jeweiligen Rückläufen ergibt sich ein Regressionsmodell für den Rücklauf in 
Abhängigkeit der Antwortlast (vgl. Axhausen (2019), S. 31). Die Werte aus dem Regressionsmodell 
wurden für eine erste grobe Schätzung verwendet. Allerdings ist zu beachten, dass im vorliegenden 
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In der Planung der Kontaktaufnahmen muss berücksichtig werden, dass die Auswahl- 

und Erhebungseinheiten im vorliegenden Fall nicht identisch sind. Es werden Haus-

halte kontaktiert. Diese bestehen aus einer Person oder aus mehreren Personen, und 

es werden alle Personen des Haushalts dazu aufgefordert, an der Befragung teilzu-

nehmen.347 Geht man von einer durchschnittlichen Haushaltsgröße von 1,82 Perso-

nen aus, würde eine Kontaktaufnahme in Höhe von 15 % auf Haushaltsebene die 

Kontaktaufnahme mit 2.533 Haushalten und damit mit 4.610 Personen auf Personen-

ebene bedeuten. Dies entspräche 37 % der Bewohner von Laubegast.348  

 

Für die Verteilung der Erhebungsunterlagen wird das bereits beschriebene Random 

Route Verfahren verwendet. Für eine möglichst praktikable Umsetzung des Verfah-

rens ist eine geeignete Begehungsvorschrift für das Untersuchungsgebiet festzule-

gen. Bezieht man die Rücklaufquote auf die Haushaltsebene anstatt auf die Perso-

nenebene, ergibt sich ein konservativer Ansatz und damit ein Sicherheitspuffer für die 

tatsächlich zu erreichende Rücklaufquote und man verringert so die Gefahr einer 

Nacherhebung. Dementsprechend erfolgt eine Orientierung an den Haushalten bei 

Erstellung der Begehungsvorschrift, die eine geringere als die von Axhausen ermit-

telte Rücklaufquote notwendig macht.349 

 

Die durchgeführte Erhebung mittels Random Route Verfahren führte letztlich auf ei-

nen Gesamtrücklauf von 544 Fragebögen (schriftlich und online), was einem Anteil 

von 4,4 % an der Laubegaster Bevölkerung entspricht. 

 

5.4 Durchführung der Umfrage 

 

Bevor die konkrete Durchführung der Umfrage dargestellt wird, sollen die methodi-

schen Vorentscheidungen, die in Kapitel 5.3 erarbeitet wurden, zusammenfassend 

dargestellt werden.  

 

Im vorliegenden Fall kann keine einfache Zufallsstichprobe gezogen werden, sondern 

es muss ein mehrstufiges Auswahlverfahren zum Einsatz kommen. Die Auswahl soll 

zufällig erfolgen. Die Menge der Auswahleinheiten bezieht sich auf Haushalte (Brief-

kästen) in Laubegast, wohingegen die Erhebungseinheiten die in den ausgewählten 

Haushalten lebenden Personen umfassen.  

 

Der Stadtteil Laubegast wurde in fünf Gebiete unterteilt, um später ggf. untersuchen 

zu können, welchen Einfluss die Wohnortslage innerhalb des untersuchten Stadtteils 

                                                           
Fall keine allgemeine Antwortlast ermittelt werden kann. Sie hängt stark davon ab, ob Filterfragen 
bejaht oder verneint werden, und ist damit individuell unterschiedlich hoch. 
347 In jeden ausgewählten Briefkasten wird ein Fragebogen eingeworfen. Es besteht jedoch die Mög-
lichkeit, auch online an der Befragung teilzunehmen, im Internet weitere Fragebögen herunterzula-
den, oder sich in einigen Geschäften zusätzliche Fragebögen zu besorgen (siehe Abschnitt 5.4), so-
dass alle Personen im Haushalt an der Befragung teilnehmen können. 
348 Bei einer angenommenen Rücklaufquote von 10 % läge unter Berücksichtigung einer durch-
schnittlichen Haushaltgröße von 1,82 Personen eine Kontaktaufnahme von 6.916 Personen vor (ent-
spricht 59 % der Bewohner Laubegasts). 
349 Vgl. Axhausen (2019), S. 31. 
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hat. Es wird davon ausgegangen, dass die Akzeptanz der Erhebung und die Bereit-

schaft an der Umfrage teilzunehmen in allen fünf Gebieten in etwa gleich hoch ist. 

Der erforderliche Rücklauf von 380 Fragebögen soll daher aus einem geschichteten 

proportionalen Auswahlverfahren gewonnen werden. 

 

Um die geplante Erhebung bei den Bewohnern Laubegasts anzukündigen und das 

Forschungsvorhaben publik zu machen, wurde im Vorfeld ein Zeitungsartikel in der 

Stadtteilzeitung veröffentlicht. Zudem wurde eine Internetpräsenz aufgebaut, über die 

interessierte Bürger nähere Informationen zur Erhebung und zum Forschungskontext 

beziehen konnten (siehe Abbildung 50).350 Diese Internetpräsenz wurde weiterge-

pflegt und dort wurden nach der Erhebung auch erste Ergebnisse veröffentlicht.  

 

 
Abbildung 50: Aufbau der Hauptseite der Internetpräsenz zum Zeitpunkt der Erhebung 

 

Wie bereits in Kapitel 5.3 beschrieben wurde, wurde das Random Route Verfahren 

zur Verteilung der Fragebögen genutzt. Das Random Route Verfahren liefert eine 

Begehungsvorschrift, die festlegt, welche Haushalte kontaktiert bzw. in welche Brief-

kästen ein Fragebogen eingeworfen werden soll. Ziel ist es, eine möglichst prakti-

kable Begehungsvorschrift festzulegen und so den Vorgang des Verteilens einfach 

zu gestalten. Die Begehungsvorschrift muss aber auch so ausgestaltet sein, dass der 

ermittelte benötigte Rücklauf erreicht werden kann und eine zufällige Auswahl erfolgt. 

                                                           
350 Die FGSV empfiehlt Öffentlichkeitsarbeit vor und nach der Erhebung durchzuführen, um die Teil-
nahmebereitschaft zu erhöhen. Auch ein Internetauftritt wird als sinnvolle Ergänzung vorgesehen 
(vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) (2012), S. 65). 
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Als konservativer Ansatz und aus praktischen Gründen erfolgt zunächst eine Orien-

tierung an den Auswahleinheiten (Haushalten/Briefkästen) und nicht an den Erhe-

bungseinheiten (Einwohnern). 

 

Für das Random Route Verfahren wurden folgende Überlegungen angestellt. Die Ein-

wohnerzahl belief sich laut der verfügbaren Statistik zum Zeitpunkt der Erhebung auf 

etwa 12.375 Personen. Eine durchschnittliche Haushaltsgröße von 1,82 Personen 

führt auf 6.800 Haushalte, die sich in Laubegast befinden. Eine zunächst beliebig wir-

kende Begehungsvorschrift, die jeden zweiten Briefkasten auswählen würde, stellt 

einen praktikablen Ansatz für die Verteilung dar. Dieser Ansatz führt auch in Hinblick 

auf den angestrebten Rücklauf zu einer geeigneten Wahl. Die Auswahl von jedem 

zweiten Briefkasten würde bedeuten, dass man dann insgesamt 3.400 Fragebögen 

in die Briefkästen einwerfen würde, also 3.400 Haushalte einen Fragebogen erhalten 

würden. Wenn in jedem Haushalt ein Fragebogen ausgefüllt würde, entspräche die-

ses Vorgehen, wenn 380 Fragebögen ausgefüllt würden, einer Rücklaufquote von 

11 %. Da davon ausgegangen wird, dass in einem Haushalt durchschnittlich 1,82 

Personen leben, würden durch dieses Random Route Verfahren 6.188 Personen kon-

taktiert werden. Wenn von diesen 6.188 Personen 380 Fragebögen ausgefüllt wür-

den, entspräche dies einer Rücklaufquote von 6 %. 

 

Die 3.400 Fragebögen sollten händisch in die Briefkästen eingeworfen werden. Jeder 

Umschlag enthielt neben dem Fragebogen ein Begleitschreiben und ein kleines Dan-

keschön, sog. Incentive.351 Die Verteilung der Fragebögen erfolgte durch vier Perso-

nen. Die Begehungsvorschrift wurde so umgesetzt, dass in jeder Straße bzw. in je-

dem Straßenabschnitt, der zu Laubegast gehört, in jeden zweiten Briefkasten ein Fra-

gebogen eingeworfen wurde. Somit wurde das Wohngebiet von Laubegast vollstän-

dig abgedeckt; man könnte auch von einer „hälftigen Vollerhebung auf Haushalts-

ebene“ sprechen.352 Die Briefkästen sollten von links oben nach rechts unten durch-

gezählt werden und in jede ungerade Nummer ein Fragebogen eingeworfen werden. 

Um den Arbeitsaufwand möglichst gleichmäßig auf die vier Personen zu verteilen, 

wurden im Vorfeld Überlegungen zur Aufteilung Laubegasts in vier Bereiche und zur 

Begehung angestellt. Dabei wurden die Bebauung (Wohnblöcke, Mehr-, Reihen- oder 

Einfamilienhäuser) und die Distanzen, die zur Erreichung aller Wohnhäuser zurück-

gelegt werden müssen, so weit wie möglich berücksichtigt. Die vier Personen hatten 

alle bereits Erfahrungen in der Verteilung von Zeitungen, Werbung etc., was sich als 

Vorteil herausstellte.  

 

Jeder Person wurde ein Verteilungsgebiet zugewiesen. Sie erhielt zusätzlich eine 

Karte, um zu markieren, welche Straßenzüge sie bereits abgefahren hat und welche 

nicht. Zur Fortbewegung im Stadtteil wurden Fahrräder gemietet, die mit Taschen 

oder Fahrradanhängern ausgestattet waren. In der für die Verteilungsaktion angemie-

teten Wohnung in Laubegast wurde ein Fragebogenlager eingerichtet, zu welchem 

                                                           
351 Das Begleitschreiben stellte das Forschungsvorhaben der Umfrage und die Teilnahmemöglichkei-
ten vor. Das Incentive war eine kleine Tüte mit Gummibärchen. Das Incentive wird verwendet, um 
die Ausschöpfungsquote zu erhöhen (vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen e. 
V. (FGSV) (2012), S. 70). 
352 Je näher die Erhebungsquote an einer Vollerhebung ist, desto unwichtiger wird die Tatsache, dass 
die Auswahl der Stichprobe zufällig erfolgt. 
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sich die Verteiler eigenständig Zutritt verschaffen konnten, um die Fahrradtaschen 

und –anhänger regelmäßig mit Fragebögen neu zu befüllen. Die Verteilung der Fra-

gebögen erstreckte sich über einen Zeitraum von zweieinhalb Tagen.  

 

Um das Retournieren der ausgefüllten Fragebögen möglichst einfach zu gestalten, 

wurden im Vorfeld Kooperationen mit mehreren Einrichtungen im Stadtteil geschlos-

sen, in denen Umfrageboxen für die Zeit der Erhebungsdurchführung aufgestellt wer-

den konnten (siehe Abbildung 51). Die Idee war hierbei, für die Befragten den Auf-

wand, der mit Beantwortung und „Rücksendung“ der ausgefüllten Fragebögen ein-

hergeht, zu verringern.  

 

 
Abbildung 51: Beispielbild einer Umfragebox am Standort Fuchs-Apotheke Laubegast353 

 

Zudem sollten die in den Geschäften aufgestellten Umfrageboxen dafür sorgen, noch 

mehr Aufmerksamkeit für die Umfrage zu bekommen. Da die Geschäfte auch von 

Bewohnern angesteuert werden, die nicht durch das Random Route Verfahren aus-

gewählt wurden und daher keine Erhebungsunterlagen erhalten haben, sollte damit 

ermöglicht werden, dass sich eine größere Anzahl an interessierten Bürgern über die 

Erhebung informieren und daran teilnehmen kann. Darüber hinaus boten die Umfra-

geboxen auch die Möglichkeit, den durch das Random Route Verfahren ausgewähl-

ten Haushalten für weitere Haushaltsmitglieder zusätzliche Fragebögen bereitzustel-

len. Auf die Einwurfboxen in den Geschäften wurde zu diesem Zweck ein Prospekt-

halter montiert, in dem leere Fragebögen zur Mitnahme ausgelegt wurden. Diese wur-

den im Laufe der Befragung von einer studentischen Hilfskraft betreut und mehrfach 

                                                           
353 Eigene Abbildung. 
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bis zum Ende des Befragungszeitraums mit leeren Fragebögen wieder aufgefüllt. Ins-

gesamt wurden über die Umfrageboxen weitere 600 Fragebögen in Umlauf gebracht. 

Zudem entleerte die studentische Hilfskraft die Boxen in regelmäßigen Abständen. 

Die Standorte der Umfrageboxen sind in nachfolgender Abbildung 52 zu sehen. 

 

 
Abbildung 52: Standorte der Umfrageboxen354 

 

Sie befanden sich in Einkaufszentren oder an weiteren häufig im Alltag aufgesuchten 

Orten im Stadtteil Laubegast. Der Umfang der im Vorfeld gedruckten und zur Befül-

lung der Umfrageboxen gedachten Fragebögen reichte für den Erhebungszeitraum 

genau aus. 

 

Die Umfrage wurde in einer Welle zwischen 19.11.2019 und 05.12.2019 in Laubegast 

durchgeführt. Der Fragebogen wurde, wie beschrieben, in jeden zweiten Briefkasten 

in Laubegast eingeworfen (3.400 Fragebögen). Zudem bestand die Möglichkeit den 

Fragebogen online auszufüllen. Dafür wurde – wie bereits bei der explorativen Um-

frage – auf das Tool SosciSurvey zurückgegriffen. Ziel war es, die beiden Versionen 

des Fragebogens möglichst analog aufzubauen. An einigen Stellen mussten jedoch 

Kompromisse in der Online-Variante eingegangen werden, die an die schriftliche Va-

riante angelehnt wurde. Zudem wurde aufgrund der stetig steigenden Benutzung von 

mobilen Endgeräten zum Surfen sowohl eine Desktop-Version als auch eine mobile 

Version der Befragung implementiert. Der Link zur Online-Befragung befand sich auf 

dem verteilten schriftlichen Fragebogen, außerdem im Zeitungsartikel und auf den 

Umfrageboxen, als ausgeschriebene Internetadresse oder als QR-Code zum abscan-

nen. 

  

                                                           
354 Eigene Darstellung auf Basis von OpenStreetMap (2021). 
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Man kann in der zusätzlichen Teilnahmemöglichkeit über die Umfrageboxen und den 

Aufruf zur Teilnahme über den Zeitungsartikel eine Aufweichung der Zufallskompo-

nente sehen, die durch das Random Route Verfahren sichergestellt werden sollte. 

Man kann die zusätzlichen Maßnahmen (Umfrageboxen, Zeitungsartikel, Webseite) 

aber auch als Instrumente mit Erinnerungsfunktion an die Umfrage für die ausgewähl-

ten Haushalte sehen. Zudem unterstreichen die zusätzlich zur Verteilung der Unter-

lagen ergriffenen Maßnahmen, dass es sich um eine bedeutende Forschungsfrage 

handelt, die untersucht wird. Die im Untersuchungsgebiet wohnende Bevölkerung 

wird aktiv eingebunden und kann so zum Erfolg der Forschungsarbeit beitragen, von 

der die Bevölkerung wiederum in Zukunft profitieren kann. Ein weiteres Argument für 

die Umfrageboxen ergibt sich in der Funktion als Fragebogen-Ausgabe und -Rückga-

bestelle. In die ausgewählten Haushalte wurde jeweils ein Fragebogen eingeworfen. 

Für den Fall, dass mehrere Personen im Haushalt leben, können weitere Fragebogen 

abgeholt werden.  

 

Der Besuch eines bestimmten Geschäfts in Laubegast, in dem eine Umfragebox 

steht, oder die Tatsache, dass jemand den Artikel in der Stadtteilzeitung liest, unter-

liegt übrigens auch dem Zufall. Es werden also über verschiedene Kanäle Umfrage-

teilnehmer rekrutiert und somit die Wahrscheinlichkeit erhöht, dass man als Einwoh-

ner von Laubegast überhaupt von der stattfindenden Erhebung oder auf mehr als 

einem Wege von der Erhebung erfährt. Das Erreichen eines ausreichenden Rück-

laufs stellte für die gesamte Erhebungsplanung das oberste Ziel dar. 

 

Der Rücklauf belief sich insgesamt auf 544 Fragebögen. Gemessen an der Bevölke-

rung von Laubegast entsprechen diese 544 Fragebögen einer Rücklaufquote in Höhe 

von 4,4 %. Von den 544 Fragebögen wurden 451 schriftlich ausgefüllt, wobei 446 der 

ausgefüllten Fragebögen über die Umfrageboxen abgegeben, 2 Fragebögen mit der 

Post nach Karlsruhe gesandt und 3 Zusendungen per Email erfolgten. Neben den 

451 schriftlichen Fragebögen wurden 93 Fragebögen über das Online-Tool ausgefüllt. 

Die Desktopversion verwendeten 68 Personen, während 25 Personen über die mo-

bile Version den Fragebogen ausfüllten.  

 

Gemessen an den verteilten Fragebogen liegt die Rücklaufquote der insgesamt er-

haltenen 544 Fragebögen bei 15,1 % (gemessen an den 3.600 in die Briefkästen 

eingeworfenen Fragebögen) bzw. bei 13,6 % (gemessen an den 4.000 insgesamt in 

Umlauf gebrachten Fragebögen). 

 

5.5 Datenaufbereitung 

 

Die Teilnahme an der Befragung war schriftlich und online möglich. Diese Tatsache 

führte dazu, dass zwei entstandene Datenbasen zu einer gemeinsamen Datenbasis 

vereint werden mussten. Für die Zusammenführung mussten die Befragungsdaten-

sätze entsprechend aufbereitet werden. Zudem musste der erhobene Datensatz an 

Stellen aufbereitet werden, an denen es offensichtlich zu Missverständnissen bei der 

Beantwortung durch die Befragten355 kam und sich technische Probleme zeigten. 

Dies betraf Angaben zur Person (insbesondere Angaben zur Berufstätigkeit), zum 

                                                           
355 Eigentlich handelt es sich um die „Antwortenden“. Im Folgenden wird für ein intuitiveres Wording 
die Bezeichnung „Befragte“ verwendet, obwohl „Antwortende“ gemeint sind. 
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zurückgelegten Weg, zum verwendeten Verkehrsmittel und zur Zielwahl. Dement-

sprechend ist dieses Teilkapitel im Folgenden nach den einzelnen Themenfeldern, 

die sich für die Aufbereitung auftaten, gegliedert. 

 

5.5.1 Herausforderungen in Bezug auf Angaben zur Person 

 

Die befragten Personen sollten Angaben zu ihrer Berufstätigkeit machen. Die Mehr-

fachauswahl umfasste die Antwortmöglichkeiten Vollzeit berufstätig, Teilzeit berufs-

tätig, Hausfrau/-mann, Schüler(in)/Student(in), Rentner/Rentnerin und sonstige Tätig-

keit. Mehrfachangaben konnten grundsätzlich gemacht werden. Allerdings führte die 

Durchsicht der Angaben zu der Vermutung, dass in den meisten Fällen, in denen 

mehr als ein Beruf angegeben wurde, sich die Beantwortung der Frage auf alle Haus-

haltsmitglieder und nicht ausschließlich auf den Ausfüller bezog. Anhand der Anga-

ben zum Alter der Personen im Haushalt, den Angaben zu vorkommenden Wegzwe-

cken in Teil 2 und Teil 3 des Fragebogens und der freien Textfelder wurde jeder aus-

füllenden Person ein Beschäftigtenstatus zugeordnet. Das heißt in Fragebögen, in 

denen die Anzahl der Berufsangaben die Anzahl der Personen im Haushalt überstieg, 

wurde dem Befragten eine Haupttätigkeit zugeordnet, die das Mobilitätsverhalten do-

miniert. Dieses Missverständnis trat sowohl in den online als auch in den schriftlich 

ausgefüllten Fragebögen auf. Womöglich wäre ein Hinweis dazu hilfreich gewesen, 

dass es sich bei allen abgefragten Angaben, abgesehen von der Haushaltsgröße, um 

personenbezogene Abfragen handelt. 

 

5.5.2 Herausforderungen in Bezug auf Wegangaben 

 

Eine weitere Unstimmigkeit ergab sich bei der Angabe, ob ein Weg in einer normalen 

Woche oder in einer Woche mit Hochwasser vorkommt und wie dieser aussieht. Im 

Online-Fragebogen enthielten einige Datensätze in der Spalte, ob der Wegzweck vor-

kommt, eine Verneinung. Für diese Datensätze waren im Weiteren jedoch Angaben 

zur Ausgestaltung des Weges zu finden. Da es sich bei der Frage, ob ein Wegzweck 

vorkommt, um eine Filterfrage handelt, war zunächst unklar, woher die weiteren An-

gaben zur Frage stammen, wenn die Filterfrage verneint wurde. Dieser Umstand ließ 

sich jedoch auf ein technisches Problem in der Implementierung des Fragebogens 

zurückführen.  

 

Wenn ein Befragter im Fragebogen zurückspringt, um eine Antwort zu korrigieren, 

d.h. die Filterfrage von Ja auf Nein ändert, werden die nachfolgenden Fragen zur 

Ausgestaltung des Weges nicht genullt, sondern bleiben im Datensatz erhalten. Die 

Vermutung liegt nahe, dass der Befragte während des Ausfüllens festgestellt hat, 

dass er einen Weg einem falschen Wegzweck zugeordnet hat und dies korrigieren 

wollte. Daher wurde geprüft, ob die im Wegzweck auf Nein korrigierten Angaben 

(Häufigkeit, Dauer, Ziel, Verkehrsmittel) bei einem anderen Wegzweck identisch auf-

geführt wurden, insbesondere das Ziel wurde als wichtiger Indikator angesehen. Da-

tensätze, in denen identische Ziele oder identische Häufigkeiten bei mehreren Weg-

zwecken vorkommen, unterstreichen die These, dass der Wegzweck nachträglich 

verändert und die Zuordnung des Weges korrigiert wurde. Die hier beschriebene Un-

stimmigkeit kam sowohl bei den Wegzwecken Ausbildung und Bringen/Holen als 

auch bei Besorgung/Service und Bringen/Holen häufiger als bei den übrigen Weg-

zwecken vor. Dass die Unstimmigkeit insbesondere bei diesen Wegen vorkam, 

spricht für die eben beschriebene Vermutung, dass Wege umdeklariert wurden. Der 
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Fragebogen ist so aufgebaut, dass zunächst nach Ausbildungswegen, dann nach Be-

sorgungs- und Servicewegen und anschließend nach Bring- und Holwegen gefragt 

wird. Dies führte zu einer nachträglichen Verschiebung von Ausbildungswegen oder 

Besorgungs-/Servicewegen zu Begleitwegen (also zum Wegzweck Bringen/Holen) 

durch die Befragten. 

 

Der Eingabefehler im Online-Fragebogen, dass das Vorkommen eines Wegzwecks 

verneint wurde, dann aber Angaben folgten, kam auch im schriftlichen Fragebogen 

vor. Hier wurde analog wie bei der Aufbereitung im Online-Fragebogen vorgegangen.  

 

5.5.3 Herausforderungen bei der Verkehrsmittelwahl 

 

Eine besondere Herausforderung ergab sich bei Angaben zur Verkehrsmittelwahl. 

Beabsichtigt war, dass die Befragten für jeden Weg ein Verkehrsmittel angeben (man 

spricht häufig vom sog. Hauptverkehrsmittel). Während im Online-Fragebogen nur 

eine Antwortmöglichkeit zugelassen war, wählten viele Befragten im schriftlichen Fra-

gebogen mehrere Verkehrsmittel aus. Um eine einheitliche Datenbasis zu erhalten, 

mussten die schriftlich erhobenen Datensätze dahingehend bearbeitet werden, dass 

sie bzgl. der Verkehrsmittelwahl vergleichbar mit den online erhobenen Datensätzen 

werden.356 Hierfür wurden drei verschiedene Ansätze verfolgt, von denen schließlich 

einer in der weiteren Auswertung verwendet wurde. 

 

Im ersten Ansatz (Ansatz 1) wurde wie auch in den deutschlandweit bekannten Ver-

kehrserhebungen ein Hauptverkehrsmittel bestimmt.357 Die Hierarchisierungsvor-

schrift in diesem Ansatz stellt den ÖV an oberste Stelle. Es folgen der MIV, das Fahr-

rad und das Zufußgehen.358  

 

In einem weiteren Ansatz (Ansatz 2) wurden alle genannten Verkehrsmittel in der 

Berechnung des Modal Splits berücksichtigt. Das bedeutet: Wurde auf einem Arbeits-

weg die Nutzung des Fahrrads und des ÖVs angegeben, flossen beide Verkehrsmittel 

mit einem Gewicht von ½ in die weitere Auswertung ein. Dieser Gewichtungsansatz 

wurde für jeden der vorkommenden Wegzwecke in Ansatz 2 zugrunde gelegt. Der 

Vorteil dieses Ansatzes liegt darin, dass die nicht-motorisierten Verkehrsmittel stärker 

in die Ermittlung der Verkehrsmittelanteile einfließen und Verzerrungen hin zu moto-

risierten Verkehrsmitteln verringert werden. 

 

In einem dritten Ansatz (Ansatz 3) wurde, ähnlich zu Ansatz 1, ein Hauptverkehrsmit-

tel bestimmt. Diesmal wurde das Hauptverkehrsmittel jedoch je nach Wegzweck un-

terschiedlich bestimmt. Wenn entweder Angaben zum MIV oder zum ÖV vorlagen, 

wurde der Weg als MIV- oder als ÖV-Weg gewertet. Wenn sowohl ÖV als auch MIV 

angegeben waren, wurde je nach Wegzweck unterschiedlich entschieden, welches 

                                                           
356 Auch ohne die Anforderung einer Harmonisierung mit den online erhobenen Datensätzen stellt 
sich die Frage, wie mit Mehrfachangaben zur Verkehrsmittelwahl umgegangen werden kann. 
357 Vgl. hierzu z.B. Ecke et al. (2020b), S. 121, für das MOP oder Hubrich et al. (2019), S. 13, für die 
SrV-Erhebung. 
358 Diese Hierarchisierung wird auch in anderen großen Erhebungen, z.B. im MOP oder in der MiD-
Studie vorgenommen. 
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Verkehrsmittel das Hauptverkehrsmittel sein soll.359 Auf Arbeits- und Ausbildungswe-

gen wurde der ÖV als Hauptverkehrsmittel definiert. Auf Besorgungs- und Service-

wegen, Bring- und Holwegen und Freizeitwegen wurde der MIV als Hauptverkehrs-

mittel definiert. Die Idee hinter dieser unterschiedlichen Behandlung ist folgende: Die 

Nutzung des ÖV wird im Allgemeinen als anstrengender empfunden. Wo jedoch viele 

Arbeitsplätze zu finden sind, ist die Parkplatzsituation in der Regel angespannt (In-

nenstadt) und der Berufsverkehr (Staus) stellt eine weitere Belastung dar, sodass hier 

der ÖV oft eine mindestens gleichwertige Alternative zum MIV darstellt. Zudem kann 

auf intermodalen Wegen zur Arbeit davon ausgegangen werden, dass der längere 

Teil der Strecke mit dem ÖV zurückgelegt und der MIV für den Weg zum Bahnhof 

o.Ä. genutzt wird (Park-and-Ride). Auf anderen Wegen, die unterschiedliche Ziele 

beinhalten und unregelmäßiger auftreten, wird der ÖV deutlich unattraktiver, sodass 

in diesem Ansatz 3 auf Besorgungs-, Begleit- und Freizeitwegen dem MIV der Vorzug 

gegeben wird. 

 

Zur Entscheidungsfindung, welcher Ansatz zur Bestimmung des Modal Splits verwen-

det werden soll, wurden die Modal Splits nach Wegzweck anhand der verschiedenen 

Ansätze durchgerechnet und mit Modal Split Angaben aus der SrV-Befragung für 

Dresden verglichen.  

 

Die erste Variante zeigt Tabelle 17. Dort sind die Modal Splits für den Laubegaster 

Befragungsdatensatz zu sehen, wenn dasselbe Hierarchieschema wie in der SrV-

Befragung und im MOP verwendet wird (Ansatz 1).360 Das heißt der ÖV wird immer 

als Hauptverkehrsmittel gesetzt, wenn ÖV und MIV angegeben sind, nicht nur auf 

Arbeits- und Ausbildungswegen (wie in Ansatz 3). 

 
Tabelle 17: Übersicht zu Modal Splits nach Wegzweck in einer normalen Woche mit gleicher Methode wie in 

SrV bzw. MOP (Ansatz 1) 

Modus Arbeit 
Ausbil-
dung361 

Besorgung/ 
Service 

Bringen/ 
Holen 

Freizeit 

Zu Fuß 3 % (7 %) 17 % 11 % 27 % 

Fahrrad 20 % (29 %) 20 % 15 % 26 % 

MIV 44 % (18 %) 43 % 56 % 29 % 

ÖV 32 % (46 %) 20 % 18 % 19 % 

 

Die Werte addieren sich in Tabelle 17 spaltenweise zu 100 %. 

 

Für eine Gegenüberstellung sind in der nachfolgenden Tabelle 18 die Modal-Split-

Angaben aus der SrV-Befragung von 2018 für Dresden dargestellt: 

  

                                                           
359 Ansatz 3, der hier vorgestellt wird, unterscheidet sich an dieser Stelle in der unterschiedlichen Be-
handlung der Wegzwecke von den Ansätzen in den bekannten Erhebungen (MOP und SrV). 
360 Die Auswertungen in Tabelle 17, aber auch in Tabelle 19 und Tabelle 20 beruhen auf allen Anga-

ben zur Verkehrsmittelwahl (ohne Bereinigung). 
361 Aufgrund geringer Fallzahlen wird auf den Modal Split beim Wegzweck Ausbildung nicht näher 
eingegangen. 
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Tabelle 18: Übersicht zu Modal Splits nach Wegzweck in der SrV-Befragung 2018 für ganz Dresden362 

Modus 
Eig. 

Arb.platz 
Kita/Schule/ 
Ausbildung 

Einkauf/ 
Dienstleis-

tung363 
Freizeit 

Anderer 
Zweck 

Zu Fuß 11 % 27 % 34 % 31 % 18 % 

Fahrrad 19 % 27 % 14 % 17 % 17 % 

MIV 45 % 24 % 34 % 36 % 47 % 

ÖV 25 % 22 % 17 % 16 % 18 % 

 

Der erste Ansatz, analog zu MOP bzw. SrV zeigt, dass die Anteilswerte der motori-

sierten Verkehrsmittel für Besorgung und Service und Freizeit maximal um 9 PP von 

den Werten in Tabelle 18 abweichen. Größere Abweichungen sind beim Zufußgehen 

auf Besorgungs- und Servicewegen zu finden (Delta von 17 PP). Auf Arbeitswegen 

liegen die Abweichungen bei unter 10 PP. 

 

Die stichprobenhafte genauere Untersuchung von Einzeldatensätzen legt nahe, dass 

insbesondere beim Wegzweck Besorgung und Service alle Verkehrsmittel aufgeführt 

wurden, die im Laufe einer Woche verwendet werden und die Mehrfachauswahl bei 

der Verkehrsmittelfrage keine intermodale Wegekette widerspiegelt. Dies wirft die 

Frage auf, ob der vorgestellte Ansatz 2, der alle Verkehrsmittel berücksichtigt und 

diese gewichtet, um mit der Mehrfachauswahl umzugehen, einen besseren Ansatz 

darstellt. Der Vorteil dieses Ansatzes ist, dass kein Hauptverkehrsmittel mehr be-

stimmt werden muss und Verzerrungen so vermieden werden. Zudem addieren sich 

die Anteile zu 1, sodass es auch nicht zu einer Übergewichtung der schriftlich erfass-

ten Verkehrsmittel im Vergleich zu den Online-Datensätzen kommt. Der Gewich-

tungsansatz führt zu folgenden Modal-Split-Ergebnissen: 

 
Tabelle 19: Übersicht zu Modal Splits nach Wegzweck in einer normalen Woche mit der Methode des Gewich-

tungsansatzes (Ansatz 2) 

Modus Arbeit 
Ausbil-
dung364 

Besorgung/ 
Service 

Bringen/ 
Holen 

Freizeit 

Zu Fuß 7 % (11 %) 29 % 16 % 36 % 

Fahrrad 27 % (32 %) 22 % 17 % 26 % 

MIV 45 % (16 %) 38 % 54 % 26 % 

ÖV 21 % (41 %) 11 % 13 % 12 % 

 

Der Gewichtungsansatz führt zu einer Verteilung, die ähnlicher zu Tabelle 18 ist als 

der Ansatz 1 (vgl. Tabelle 17). Die größten Abweichungen liegen in einer Größenord-

nung von 10 PP. 

  

                                                           
362 Vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB AG) et al. (2020), S. 10. 
363 Summe im Wegzweck Einkauf/Dienstleistung 99 % in Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB AG) et 
al. (2020), S. 10. 
364 Aufgrund geringer Fallzahlen wird auf den Modal Split beim Wegzweck Ausbildung nicht näher 
eingegangen. 
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Als letztes erfolgt die Ermittlung eines Hauptverkehrsmittels nach Ansatz 3. Die Er-

gebnisse sind in Tabelle 20 zu sehen. 

 
Tabelle 20: Übersicht zu Modal Splits nach Wegzweck in einer normalen Woche mit der Methode der Haupt-

verkehrsmittelbestimmung und Unterscheidung nach Wegzwecken (Ansatz 3) 

Modus Arbeit 
Ausbil-
dung365 

Besorgung/ 
Service 

Bringen/ 
Holen 

Freizeit 

Zu Fuß 3 % (7 %) 17 % 11 % 27 % 

Fahrrad 20 % (29 %) 20 % 15 % 26 % 

MIV 44 % (18 %) 50 % 61 % 33 % 

ÖV 32 % (46 %) 12 % 13 % 14 % 

 

Der Vergleich von Tabelle 17 mit Tabelle 19 und Tabelle 20 zeigt, dass die unter-

schiedlichen Ansätze zum selben dominanten Verkehrsmittel je Wegzweck führen 

(außer auf Freizeitwegen), die Anteile innerhalb der einzelnen Wegzwecke bei Ver-

wendung des Gewichtungsansatzes (Ansatz 2) jedoch näher beieinanderliegen als 

bei den anderen beiden Ansätzen. Insbesondere erfahren die nicht-motorisierten Ver-

kehrsmittel innerhalb der Wegzwecke Besorgung und Service sowie Arbeit beim Ge-

wichtungsansatz (Ansatz 2) eine stärkere Berücksichtigung, die die Realität sicherlich 

besser abbildet als die Ansätze 1 und 3, sodass sich der Gewichtungsansatz zumin-

dest für den beschreibenden Teil der Datenauswertung besser zu eignen scheint. 

 

Es lässt sich nicht eindeutig festlegen, welcher der Ansätze, die auf der Bestimmung 

eines Hauptverkehrsmittels beruhen, geeigneter ist. In Bezug auf die Besorgungs-

wege liegt der Anteil nach Ansatz 1 näher am Anteil aus der SrV-Erhebung. Betrach-

tet man die Freizeitwege, liefert Ansatz 3 eine bessere Wahl. 

 

Ein Vergleich der Modal Splits in Tabelle 17 und Tabelle 20 mit Tabelle 18 zeigt, dass 

der Anteil des Zufußgehens für den Wegzweck Arbeit in der Laubegast-Stichprobe 

deutlich geringer ist als in der SrV-Stichprobe, die sich auf die gesamte Landeshaupt-

stadt Dresden bezieht. Der Arbeitsplatz liegt für die meisten Befragten außerhalb von 

Laubegast. Die Hierarchisierungsvorschrift spielt hierbei keine Rolle. Auf Besor-

gungs- und Begleitwegen kann die Hierarchisierungsvorschrift einen Grund dafür lie-

fern, wieso in Ansatz 3 in Laubegast höhere Anteile des MIV als in Dresden zu ver-

zeichnen sind, allerdings liegt der Anteil des MIV auch in Ansatz 1 in Laubegast höher 

als in Dresden. Der Wegzweck Bringen/Holen kann aufgrund von unterschiedlich de-

finierten Wegzweckkategorien nur eingeschränkt mit der SrV-Befragung verglichen 

werden. 

 

Beim Wegzweck Freizeit liegt der Radfahranteil in der Laubegast-Stichprobe deutlich 

höher als im SrV. Womöglich spielt die direkte Lage an der Elbe hierfür eine Rolle. 

 

Die Gegenüberstellung der SrV-Ergebnisse mit den Ergebnissen der Laubegast-Um-

frage kann Hinweise zur methodischen Vorgehensweise und ob diese so angewendet 

                                                           
365 Aufgrund geringer Fallzahlen wird auf den Modal Split beim Wegzweck Ausbildung nicht näher 
eingegangen. 
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werden kann, liefern, jedoch sollte stets beachtet werden, dass sich die SrV-Ergeb-

nisse auf einen Stichtag und nicht auf eine ganze Woche beziehen und die Grundge-

samtheit eine andere ist. Zudem spielt die Stadtrandlage Laubegasts sicherlich auch 

eine Rolle in der Bedeutung der Verkehrsmittel im Vergleich zur Bedeutung in ganz 

Dresden. 

 

In Kapitel 6 werden die vorgenommenen Angaben im Fragebogen mit der angegebe-

nen Häufigkeit gewichtet. Im Falle der Verkehrsmittelauswertung bedeutet dies, dass 

dann eine Verknüpfung von Gewichtungsfaktoren entsteht. Zunächst erfolgt für jeden 

erfassten Weg eine Gewichtung der verwendeten Verkehrsmittel nach dem hier vor-

gestellten Ansatz 2. Anschließend erfolgt die Gewichtung der Verkehrsmittel mit der 

genannten Häufigkeit. Es stellt sich die Frage, ob durch Berücksichtigung der Häufig-

keit ein anderer Ansatz als der Gewichtungsansatz für die Verkehrsmittel verwendet 

werden sollte. Daher wurde zusätzlich untersucht, wie sich ermittelte Anteile, die sich 

aus der Kombination des Gewichtungsansatzes 2 und der Häufigkeit ergeben, zu den 

Modal-Split-Werten aus der SrV 2018 verhalten und zum Vergleich, welche Anteile 

sich ergeben, wenn die Häufigkeiten mit dem Verfahren von Ansatz 1 und Ansatz 3 

verknüpft werden. Eine Gegenüberstellung der Modal Splits zeigt, dass Ansatz 2 auch 

unter Berücksichtigung der Häufigkeiten den geeignetsten Ansatz darstellt. Auf die 

detaillierte Gegenüberstellung wird hier verzichtet. 

 

5.5.4 Umgang mit Angaben zur Zielwahl 

 

In der Befragung konnten die Personen Angaben zum angesteuerten Ziel vornehmen. 

Die Zielerfassung war als freies Textfeld hinterlegt, um möglichst geringe Abneigun-

gen gegenüber dem Ausfüllen dieses Feldes entstehen zu lassen.366 Die Zielvariable 

enthält daher eine Vielzahl unterschiedlicher Zielangaben, die unterschiedlich weiter-

verarbeitet wurden. Die Zielabfrage ist wichtig, um Erkenntnisse zur räumlichen Ziel-

wahl zu erlangen, insbesondere auch um Unterschiede zwischen der Zielwahl in einer 

normalen Woche und in einer Woche mit Hochwasser zu erkennen.  

 

Räumliche Daten lassen sich in sog. Geoinformationssystemen (GIS) organisieren 

und auswerten. Das Vorgehen zur Darstellung eines Datensatzes in einem GIS kann 

in zwei Abschnitte unterteilt werden. Im ersten Abschnitt werden die von den Befrag-

ten angegebenen Ziele im GIS verortet, d.h. sie erhalten einen geografischen Bezug. 

Im zweiten Abschnitt werden die Wege, die eine Zielangabe enthalten, den zugehö-

rigen Zielen zugeordnet. 

 

Zunächst wurden alle Wege mit Zielangaben aus der Befragung extrahiert. Die Liste 

der Zielangaben enthält Ziele unterschiedlicher Kategorien und Genauigkeiten. Für 

spätere Auswertungen wurden folgende Kategorien definiert (vgl. Tabelle 21, aber 

auch in Kapitel 6.1.1, Abbildung 57 und Abbildung 66): 

  

                                                           
366 Denkbar ist, dass eine Vielzahl an Befragten aus datenschutzrechtlichen Gründen keine Angaben 
machen würde, wenn die Verpflichtung bestünde, konkrete Adressen anzugeben.  
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Tabelle 21: Auflistung der Zielkategorien 

Kategorie Erklärung 

Stadtteile/Orte z.B. Laubegast (Stadtteil) oder Pirna (Ort) 

Postleitzahlen z.B. 01279 (PLZ des Stadtteils Laubegast) 

Bildungseinrichtungen z.B. Universität, Schulen oder Kindergärten 

Einkauf 
z.B. Lebensmittelläden, Bäckereien oder 

Baumärkte 

Straßen Straßenangaben 

Genaue Angaben Straßen mit Hausnummer 

Point of Interest (POI) 
z.B. Museen, Plätze, Kirchen oder  

Friedhöfe 

Freizeit 
z.B. Bibliothek, Parkanlagen, Fitnessstudio 

oder Ausflugziele (Sächsische Schweiz) 

 

Vor der Zuordnung in die in Tabelle 21 aufgeführten Kategorien erfolgte eine Eintei-

lung der Zielangaben in die übergeordneten Kategorien Dresden, Umland und Nicht 

zuordenbar, um einen Anhaltspunkt dafür zu bekommen, wie groß der Anteil an Ziel-

angaben ist, der im Weiteren verwertbar ist und wie sich die Ziele auf das eigene 

Stadtgebiet und das Umland verteilen. Der Kategorie Nicht zuordenbar wurden An-

gaben zugerechnet, die zu unspezifisch waren, um eine geografische Einordnung 

vorzunehmen. 

 

Zum Teil wurden für einen Weg mehrere Zielangaben vorgenommen. Um alle Anga-

ben angemessen im GIS weiterverarbeiten zu können, wurden Datensätze, die meh-

rere Zielangaben beinhalten, in mehrere Datensätze aufgesplittet.  

 

Die Ziele innerhalb der einzelnen Kategorien wurden abgeglichen, um in sich konsis-

tente Ziele zu erhalten. So wurden z.B. unterschiedliche Schreibweisen (Zentrum und 

Centrum) vereinheitlicht. Eine Herausforderung ergab sich dadurch, dass die ge-

machten Angaben auf unterschiedlichen geografischen Konzepten beruhen. Wäh-

rend manche subjektiv unterschiedlich bewertet werden können, sind andere objektiv 

und damit eindeutig. So sind Postleitzahlen genau festgelegte Gebiete, die keinen 

Interpretationsspielraum zulassen. Dies gilt auch für Adressangaben. Hingegen las-

sen Angaben des Typs Stadtteil oder Ort Interpretationsspielräume zu. So ist bei der 

Angabe von Stadtteilen nicht immer klar, ob sich die genannten Angaben der Befrag-

ten mit der administrativen Eingrenzung des Stadtteils decken. Genauso ist nicht ein-

deutig, was mit Angaben wie z.B. Stadtmitte gemeint ist, und es existieren verschie-

dene Möglichkeiten, damit umzugehen. Für die weitere Verarbeitung von Angaben, 

die in die eben angesprochene uneindeutige Kategorie fallen, müssen daher Konven-

tionen getroffen werden, wie mit diesen Angaben zu verfahren ist.  

 

Die Ziele, die schlussendlich im GIS geografisch verortet werden können, lassen sich 

unterteilen in Flächen und Punkte. Alle Ziele, die in das GIS aufgenommen werden, 

sollen einheitlich als Punkte vorliegen, also ggf. in Punkte überführt werden. Für Ziel-

angaben des Typs Genaue Ziele können Koordinaten in das GIS eingelesen werden. 

Bei flächigen Zielangaben, z.B. PLZ-Gebieten, erfolgt zunächst eine Überführung der 

flächigen Angabe in einen Punkt. Für flächige Ziele wurde der Zentroid des jeweiligen 
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Gebietes als Zuordnungspunkt im Weiteren verwendet. Bei Angaben des Typs Orte 

(außerhalb Dresdens) wurde direkt, basierend auf einer Hintergrundkarte, ein Punkt 

im GIS festgelegt. 

 

Im nächsten Schritt erfolgte die Zuordnung der Wege zu den im ersten Abschnitt im 

GIS eingepflegten Zielen. Durch diese Zuordnung konnten Analysen zur Zielwahl in 

einer normalen Woche und in einer Woche mit Hochwasser durchgeführt werden. 

Final konnten so 3.415 Zielangaben im GIS verortet und Wegen zugeordnet werden, 

die die Grundgesamtheit für Auswertungen zur Zielwahl im nachfolgenden Kapitel bil-

den. 

 

Bei Auswertungen muss jedoch berücksichtigt werden, dass mehrere potenzielle 

Fehlerquellen existieren. Zum einen stellt sich die Frage, ob die Befragten bei der 

Nennung informeller Ziele wie z.B. Stadtzentrum, untereinander dasselbe meinen. 

Zum anderen ist nicht klar, ob die Verortung, was zu Stadtzentrum gehört, und darauf 

basierend die Bestimmung des Schwerpunktes dieser Fläche nah am tatsächlich ge-

meinten Ziel liegt. Der Übergang von flächigen Angaben zur Verortung als Punkte 

kann generell ein Problem darstellen, wenn das tatsächlich angesteuerte Ziel weit 

entfernt vom berechneten Schwerpunkt der Fläche liegt. Da wesentlich mehr flächige 

als punktförmige Zielangaben vorliegen, können Unschärfen in der Auswertung die 

Folge sein. 

 

5.5.5 Weitere Herausforderungen 

 

Eine weitere Besonderheit ergab sich bzgl. der Markierung des Wohnorts in einer 

Karte von Laubegast. Einer der Befragten kreuzte zwei Gebiete an. Die beiden ange-

kreuzten Gebiete sind nicht benachbart, sodass es nicht sein kann, dass der Befragte 

genau auf der Grenze zweier Gebiete wohnt. Entweder muss davon ausgegangen 

werden, dass er zwei Wohnsitze in Laubegast hat, oder eine der beiden Angaben 

ungültig ist. Da keine Möglichkeit besteht, die Angaben zu verifizieren, ist keine ein-

deutige geografische Zuordnung der zugehörigen Datensatzinformationen möglich. 

 

Allgemein stellt sich die Frage, inwiefern die Angaben im Fragebogen zur Dauer und 

zur Häufigkeit korrekt sind. Extreme Werte können ein Problem in der induktiven Sta-

tistik darstellen. Die Ausreißerthematik wird daher in Kapitel 6.2.3 und 6.2.4 bespro-

chen. 
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6. Mobilitätsverhalten in Laubegast – Ergebnisse 
 

Dieses Kapitel widmet sich den wesentlichen Erkenntnissen aus der Befragung. Zu-

nächst wird auf die deskriptiven Auswertungen eingegangen, anschließend werden 

einige der zuvor aufgestellten Forschungshypothesen im Rahmen der induktiven Sta-

tistik überprüft und tiefergehende Betrachtungen vorgenommen.  

 

6.1 Zentrale Ergebnisse der Umfrage zum Mobilitätsverhalten in Kri-

sensituationen 

 

6.1.1 Deskriptive Auswertung der Angaben der Befragten 

 

6.1.1.1 Auswertungen zu Teil 1: Allgemeine Fragen zum Haushalt und zur Person 

 

Der Rücklauf, der im Weiteren ausgewertet wird, belief sich auf 544 Fragebögen. Da-

von wurden 446 Fragebögen über die in Geschäften im Stadtteil verteilten Umfrage-

boxen eingereicht, 2 schriftliche Fragebögen wurden postalisch nach Karlsruhe ge-

sandt, 3 Zusendungen wurden per Email vorgenommen. Diese 451 Fragebögen stel-

len die Grundgesamtheit der schriftlichen Fragebögen dar. Darüber hinaus wurden 

93 Fragebögen online ausgefüllt. Von diesen 93 Online-Fragebögen wurde 68 Mal 

die Desktop-Variante ausgefüllt, 25 Mal die mobile Variante. Die Rücklaufquote an 

der Einwohnerzahl liegt damit in einem sehr guten Bereich von 4,4 %. Gemessen an 

den 3.400 in die Briefkästen verteilten Bögen, beträgt die Rücklaufquote 15,1 %. Legt 

man die 4.000 gedruckten Fragebögen zugrunde, beläuft sich die Rücklaufquote auf 

13,6 %.  

 

Der Rücklauf besteht zu einem Großteil aus Zwei-Personen-Haushalten. Nachfol-

gende Tabelle 22 gibt an, wie sich der Rücklauf nach Haushaltsgröße zusammensetzt 

und wie sich die Haushaltsgrößenverteilung im Stadtteil Laubegast und in der Lan-

deshauptstadt Dresden darstellen.367 

 
Tabelle 22: Anteil an Haushaltsgrößen in Laubegast-Stichprobe und offiziellen Statistiken 

Haushaltsgröße Rücklauf Statistik Laubegast 
Statistik  

Dresden gesamt 

1-Personen-HH 27 % 49 % 52 % 

2-Personen-HH 53 % 32 % 29 % 

3-Personen-HH 12 % 10 % 10 % 

4-Personen-HH 6 % 7 % 7 % 

5- und Mehr-Personen-
HH 

3 % 2 % 2 % 

 

Vergleicht man zunächst die offiziellen Zahlen für Laubegast und Dresden miteinan-

der, so gibt es in Laubegast anteilig etwas mehr Zwei-Personen-Haushalte als in ganz 

                                                           
367 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2021c), Reiter 100. 
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Dresden. Dafür liegt der Anteil der Ein-Personen-Haushalte in Laubegast etwas unter 

dem Wert für Dresden. Der direkte Vergleich der Anteile im Rücklauf mit den offiziel-

len Zahlen für Laubegast zeigt, dass die Drei- bis Fünf-und-Mehr-Personen-Haus-

halte sehr gut in der Stichprobe abgebildet werden. Die Ein-Personen-Haushalte sind 

im Rücklauf der Erhebung etwas unterrepräsentiert, während die Zwei-Personen-

Haushalte überrepräsentiert sind. 

 

Bei der Altersverteilung lässt sich erkennen, dass ein Großteil der Befragten mindes-

tens 65 Jahre alt ist (vgl. Tabelle 23). Zudem ist ein Drittel der Befragten zwischen 45 

und 64 Jahre alt. In Laubegast sind laut offizieller Statistik 34 % der Bevölkerung 60 

Jahre oder älter, während 23 % zwischen 45 und 59 Jahre alt sind.368 Die jüngeren 

Altersgruppen sind in der Befragung unterrepräsentiert. 

 
Tabelle 23: Anteil an Altersgruppen in Laubegast-Stichprobe und offiziellen Statistiken 

Alterseinteilung 
laut Fragebogen 

Rücklauf 
Altersgruppen in 
offizieller Statistik 

Statistik 
Laubegast 

Statistik  
Dresden  
gesamt 

Bis 14 Jahre 1 % 

Bis 5 Jahre 6 % 6 % 

6 bis 17 Jahre 10 % 11 % 

15 bis 24 Jahre 3 % 18 bis 24 Jahre 5 % 8 % 

25 bis 44 Jahre 17 % 25 bis 44 Jahre 22 % 30 % 

45 bis 64 Jahre 33 % 45 bis 59 Jahre 23 % 18 % 

65 Jahre und älter 47 % 60 Jahre und älter 34 % 27 % 

 

Die Berufstätigkeit betreffend gibt ein Großteil der Befragten den Status Rentner an. 

Dies ist nicht weiter verwunderlich, wenn man sich die Altersstruktur des Rücklaufs 

vergegenwärtigt. Von den insgesamt 542 Personen, die Angaben zur Berufstätigkeit 

gemacht haben, sind 258 Rentner. Dies entspricht in etwa 48 %. Etwa 36 % der Be-

fragten sind in Vollzeit berufstätig, während 12 % in Teilzeit arbeiten. Der Rest (etwa 

5 %) sind Hausfrau/-mann, Schüler/Student oder Sonstiges. Zum Vergleich: Von den 

im Jahr 2019 insgesamt 229.000 sozialversicherungspflichtig Beschäftigten, die in 

Dresden wohnten, waren etwa zwei Drittel in Vollzeit beschäftigt. 31 % waren in Teil-

zeit beschäftigt, während 3 % Auszubildende waren.369  

 

Der Großteil der Befragten (62 %) gab an, zur Miete zu wohnen, 35 % der Befragten 

sind Eigentümer, 3 % enthielten sich einer Angabe. Der höhere Anteil an Mietwoh-

nungen lässt sich auch in offiziellen Statistiken zu Eigentümerstrukturen in ganz Dres-

den erkennen. Im Jahr 2017 lag die Quote des selbstgenutzten Wohneigentums bei 

lediglich 17 %.370  

                                                           
368 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2020d), S. 33. Zahlen beziehen sich 
auf den 30.06.2020. 
369 Vgl. Statistisches Landesamt Sachsen und Statistik der Bundesagentur für Arbeit (2020). 
370 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Stadtplanungsamt (2018), S. 27. 
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Die Befragten sollten Angaben zur Haushaltsausstattung mit Kfz, Fahrrädern und 

Zeitkarten der Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB-Zeitkarten) machen.371 Tabelle 24 

zeigt die Haushaltsausstattung mit Pkw im Rücklauf der Befragung und in der SrV-

Erhebung. Wie sich zeigt, sind die Anteile im Rücklauf vergleichbar mit den Werten 

im SrV, die sich auf Laubegast beziehen. Für ganz Dresden liegt der Anteil der Haus-

halte, die keinen Pkw zur Verfügung haben, etwas höher als im Rücklauf und als in 

der Laubegast-Bevölkerung aus der SrV-Erhebung. Ein möglicher Grund ist die zent-

rumsferne Lage des Stadtteils.  

 
Tabelle 24: Haushaltsausstattung mit Pkw im Rücklauf und in SrV 2018372 

Anzahl an Pkw  
(privat und dienstl.) 

im Haushalt373 

Rücklauf Dresden (SrV) Laubegast (SrV) 

0 Pkw 16,5 % 20,2 % 15,4 % 

1 Pkw 62,7 % 58,9 % 65,4 % 

2 Pkw 18,4 % 19,0 % 15,4 % 

Mind. 3 Pkw 2,4 % 1,9 % 3,8 % 

 

Die Ausstattung mit Fahrrädern betreffend, können 83 % der Befragten ein bis drei 

Fahrräder zu ihrem Haushalt zählen. In der Laubegast-Bevölkerung im SrV-Daten-

satz sind es 62 %, die auf ein bis drei betriebsbereite Fahrräder zugreifen können.374 

Knapp 17 % des Rücklaufs geben an, dass sie kein Fahrrad im Haushalt haben (zum 

Vergleich: In der SrV in ganz Dresden sind es 20 %, in der SrV-Bevölkerung aus 

Laubegast sind es 15 %, die kein Fahrrad zur Verfügung haben). 

 

Über Zeitkarten des ÖV verfügen die Befragten am wenigsten. Über die Hälfte der 

Befragten gibt an, dass der eigene Haushalt nicht im Besitz einer ÖV-Zeitkarte ist. 

Immerhin ein gutes Drittel der Befragten gibt an, dass eine ÖV-Zeitkarte im Haushalt 

vorhanden ist. In der SrV-Befragung werden die Teilnehmer gefragt, welche Fahr-

karte im Verkehrsverbund Oberelbe (VVO) primär genutzt wird. Für ganz Dresden 

ergibt sich hier ein Anteil von etwa 33 %, der eine Zeitkarte nutzt, für den Teil der 

Bevölkerung in der SrV-Befragung aus Laubegast ergibt sich ein Anteil von etwa 

45 %.375  

 

                                                           
371 Im Fragebogen wird nach Kfz gefragt. Es ist jedoch davon auszugehen, dass sich die Angaben 
mehrheitlich auf Pkw beziehen, sodass die Angaben verallgemeinernd als Pkw-Angaben ausgewertet 
wurden. Die Gegenüberstellung der Anteile aus der eigenen Erhebung mit den Anteilen aus den SrV 
geben diesem Vorgehen Recht. 
372 Eigene Auswertungen basierend auf SrV 2018. 
373 In dieser Auswertung wurden Nennungen zu privaten und dienstlichen Pkw berücksichtigt. 
374 Im gesamten SrV-Datensatz für Dresden geben knapp 59 % an, zwischen ein und drei betriebsbe-
reite Fahrräder im Haushalt zu haben. 
375 Unter der Kategorie Zeitkarte wurden folgende Fahrkarten subsummiert: Wochen-/Monats-/9-
Uhr-Monatskarte Normalpreis, Wochen-/Monatskarte ermäßigt, Abo-/9-Uhr-Abomonatskarte Nor-
malpreis, Abo-/Jahreskarte ermäßigt, Jobticket und Semesterticket. Vgl. hierzu auch Tabelle 14 in Ab-
schnitt 4.3.2. 
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Des Weiteren wurden die Befragten gebeten, Auskunft zum monatlichen Haushalts-

einkommen zu geben. Da diese Frage häufig als sehr sensibel eingestuft wird, musste 

damit gerechnet werden, dass sie nur von einem Teil der Befragten beantwortet wird. 

So machte ein Fünftel der Befragten keine Angaben zu dieser Frage. Etwa die Hälfte 

der Befragten gab an, ein Haushaltseinkommen in Höhe von 1.000 bis 3.000 € zur 

Verfügung zu haben376, 27 % der Befragten geben Einkommen von mindestens 

3.000 € monatlich an, während 4 % mit unter 1.000 € im Monat auskommen müssen.  

 

Betrachtet man die um Keine Angabe bereinigten Nennungen zum Haushaltseinkom-

men zeigt sich, dass zwei Drittel des Rücklaufs bis zu 3.000 € monatlich zur Verfü-

gung haben. In einer kommunalen Bürgerumfrage im Jahr 2020 gaben 70 % der Be-

fragten in Dresden an, ein Nettohaushaltseinkommen von bis zu 3.000 € zur Verfü-

gung zu haben, bei 12 % sind es höchstens 1.000 €, bei 32 % zwischen 1.001 € und 

2.000 €.377 Im Rücklauf geben 26 % an, ein Haushaltseinkommen von 1.000 bis unter 

2.000 € zu haben. Zwischen 2.000 € und unter 3.000 € haben 35 % des Rücklaufs 

zur Verfügung. 

 

Der Stadtteil Laubegast wurde in fünf Gebiete unterteilt. Ziel war es zum einen fest-

zustellen, ob sich die Rückläufer über alle Gebiete des Stadtteils gleichmäßig vertei-

len. Zum anderen sollte die Möglichkeit geschaffen werden, gegenüberstellende Aus-

wertungen vornehmen zu können. Beispielsweise ist es denkbar, dass sich die Be-

wohner des ufernahen Gebietes anders an Hochwasser anpassen als die Bewohner 

des uferfernen Gebietes. 

 

  

                                                           
376 21 % 1.000 bis weniger als 2.000 €, 28 % 2.000 bis weniger als 3.000 €. 
377 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2020c), S. 152. 
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Die nachfolgende Abbildung 53 stellt dar, wie der Stadtteil in fünf Gebiete unterteilt 

wurde und wie sich die Verteilung der beantworteten Fragebögen nach Wohnsitz dar-

stellt.  

 

Abbildung 53: Anzahl der Rückläufer aus Teilgebieten des Stadtteils378 

 

Wie die Abbildung zeigt, sind aus jedem der fünf Gebiete Fragebögen zur Auswertung 

vorhanden. In der nachfolgenden Tabelle ist zudem ersichtlich, wie sich die Bevölke-

rung Laubegasts verteilt und damit wie groß die anteilige Beteiligung in den Gebieten 

ist. 

  

                                                           
378 Eigene Darstellung auf Basis von OpenStreetMap (2021). 
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Tabelle 25: Bevölkerung in Laubegast und Teilnehmer an Befragung 

Gebiet 

Einwohner379  Rücklauf  

absolut Anteil absolut Anteil380 
Rücklauf-
quote381 

Gelb 2.092 17 % 71 13,1 % 3,4 % 

Violett 2.434 20 % 112 20,6 % 4,6 % 

Blau 1.050 8 % 48 8,8 % 4,6 % 

Pink 4.351 35 % 184 33,8 % 4,2 % 

Grün 2.448 20 % 101 18,6 % 4,1 % 

Keine Angabe - - 29 5,3 % - 

Gesamt 12.375 100 % 545382 100 % 4,4 % 

 

Wie man erkennen kann, sind das gelbe, das violette und das grüne Gebiet in etwa 

gleich groß bei Betrachtung der Einwohnerzahlen. Im pinkfarbenen Gebiet wohnen 

vergleichsmäßig die meisten Laubegaster, während das blaue Gebiet das bevölke-

rungsmäßig kleinste Gebiet ist. Im rechten Bereich der Tabelle ist erkennbar, wie sich 

die rückläufigen Fragebögen den einzelnen Gebieten Laubegasts zuordnen las-

sen.383 Die Rücklaufquote zeigt, dass sich der Rücklauf relativ gleichmäßig auf die 

fünf Gebiete verteilt. Der größte Anteil am Rücklauf bezieht sich auf Bewohner des 

pinkfarbenen Gebietes. 

 

Prinzipiell stellt sich die Frage, ob eine Gewichtung des Rücklaufs erfolgen soll, um 

„soziodemografische Schiefen“384 auszugleichen. Entsprechende Verfahren werden 

beispielsweise in der MOP- oder auch in der SrV-Erhebung durchgeführt.385 Dazu 

muss festgelegt werden, welche soziodemografischen Eigenschaften einen Einfluss 

auf das Mobilitätsverhalten haben. Zudem muss bekannt sein, wie sich diese Merk-

male in der Grundgesamtheit, über die man eine Aussage treffen will, verteilen.386 Da 

nicht für alle Einflussgrößen die genauen Verteilungen für Laubegast bekannt sind 

                                                           
379 Angeforderte Daten der Kommunalen Statistikstelle der Landeshauptstadt Dresden (03.09.2019), 
Quelle: Melderegister der Landeshauptstadt Dresden, Stand der Daten 30.06.2019. 
380 Die Prozentangaben geben Auskunft über den anteiligen Rücklauf am gesamten Rücklauf (z.B. 
71/544 = 13,1 %). 
381 Anteil des Rücklaufs an Gesamtbevölkerung des Gebietes (z.B. für das gelbe Gebiet 71/2.092 = 3,4 
%). 
382 Die Summe der Angaben nach Bereichen und der Anzahl an Nennungen „Keine Angabe“ ergeben 
545. Ein Befragter hat zwei Bereiche angekreuzt. 
383 Man beachte dabei, dass die Summe der Angaben (545) von der Anzahl der Fragebögen (544) ab-
weicht, da ein Befragter zwei Wohngebiete angegeben hat. 
384 Vgl. Ecke et al. (2020b), S. 28. 
385 Vgl. Ecke et al. (2020b), S. 28ff, oder auch Hubrich et al. (2019), S. 70ff. 
386 Vgl. Häder (2015), S. 183. 
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bzw. man nicht sicher sein kann, wie zuverlässig diese sind387, wird von einer Ge-

wichtung, die unterrepräsentierte Personengruppen kompensieren soll, Abstand ge-

nommen.  

 

Ein weiterer Punkt, der gegen eine Gewichtung der gewonnenen Datenpunkte 

spricht, ist, dass teilweise nur geringe Rückläufe erzielt wurden, sodass in diesen Fäl-

len ein hohes Gewicht verwendet werden müsste, um an die wahre Verteilung heran-

zukommen. Dies gilt beispielsweise für die jungen Umfrageteilnehmer bis 14 Jahre. 

Man müsste dann anhand weniger Fälle viele konstruieren. Dies kann eine Gefahr 

darstellen.388 

 

6.1.1.2 Auswertungen zu Teil 2: Mobilität in einer normalen Woche 

 

Die Befragten wurden im ersten Teil zum Mobilitätsverhalten gebeten, ihre in einer 

normalen Woche vorkommenden Wege anzugeben. Dabei wurden der Reihe nach 

die Wegzwecke Arbeit, Ausbildung, Besorgungs- und Servicewege, Bring- und Hol-

wege und Freizeitwege abgefragt. Die Personen sollten Angaben dazu machen, ob 

sie in einer normalen Woche grundsätzlich einen Weg mit dem abgefragten Weg-

zweck durchführen und falls ja, wie der Weg konkret aussieht. Die nachfolgende Ab-

bildung 54 zeigt, wie die Frage zum Arbeitsweg in der Version des schriftlichen Fra-

gebogens aussieht. 

 

                                                           
387 Es wird davon ausgegangen, dass das Beschäftigungsverhältnis einen wesentlichen Einflussfaktor 
für das Mobilitätsverhalten darstellt (vgl. hierzu auch Kapitel 2.1.2). Dazu liegen jedoch keine statisti-
schen Informationen für den Stadtteil Laubegast vor. Für die Haushaltsausstattung, die ebenfalls ei-
nen Einfluss auf das Mobilitätsverhalten ausübt, liegen lediglich Informationen anhand der Teilstich-
probe der Laubegaster in der SrV-Erhebung vor. Aufgrund des geringen Anteils, den die Laubegaster 
in der SrV-Erhebung ausmachen, ist nicht sicher, ob die dort ausgewertete Haushaltsausstattung der 
tatsächlichen entspricht.  
388 Vgl. Häder (2015), S. 186. 
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Abbildung 54: Abfrage des Arbeitsweges in einer normalen Woche 

 

Die Befragten sollten Angaben zum verwendeten Verkehrsmittel, zum Ziel, zur Dauer 

und der Häufigkeit des Weges machen. Da bei Besorgungs- und Servicewegen, 

Bring- und Holwegen und Freizeitwegen der Gedanke nahe liegt, dass hier mehr als 

ein Ziel in einer Woche angesteuert wird, wurde die Möglichkeit geboten, maximal 

zwei Wege mit diesem Wegzweck anzugeben.389 Herausforderungen in Bezug auf 

Mehrfachangaben bei der Verkehrsmittelwahl wurden in Abschnitt 5.5.3 bereits erör-

tert. Auf Auswertungen zur Zielangabe wird in einem eigenen Abschnitt später noch 

eingegangen. Zunächst werden Ergebnisse zur Häufigkeit, zum Aufkommen, zur 

Wegzweckbedeutung, zum Modal Split und zur Dauer der Wege diskutiert. Anschlie-

ßend erfolgen Auswertungen zur Zielwahl und zu Wegeketten. Dabei orientiert sich 

der Aufbau in diesem Abschnitt weitgehend am Aufbau des Fragebogens. In Anhang 

D wurden die Ergebnisse, die im Folgenden vorgestellt und diskutiert werden, mit 

Kennzahlen aus dem MOP verglichen, um so die Plausibilität der Angaben für die 

normale Woche in der eigenen Erhebung zu prüfen. Insgesamt konnte eine gute 

Übereinstimmung bei verglichenen Kennwerten beobachtet werden. 

 

  

                                                           
389 Freizeitwege umfassen auch die in anderen Erhebungen teilweise separat erfasste Kategorie der 
Rundwege. 
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Allgemeine Vorbemerkungen und Auswertungen zur Häufigkeit 

 

Sowohl für die Angaben zur Dauer als auch für die Angaben zur Häufigkeit wurden 

Plausibilitätsprüfungen vorgenommen und ggf. Bereinigungen um Ausreißer vorge-

nommen. Die Auswertungen in Kapitel 6.1 beruhen auf mit angegebenen Häufigkei-

ten multiplizierten Datensätzen.390 Für den Fall, dass keine Angaben zur Häufigkeit 

vorlagen, wurde der Durchschnitt der für den jeweiligen Wegzweck angegebenen 

Häufigkeiten ergänzt. Nachfolgend ist dargestellt, wie häufig Angaben zur Häufigkeit 

fehlten.  

 

Tabelle 26: Anzahl fehlender Angaben zur Häufigkeit in einer normalen Woche 

 Arbeit Ausbildung 
Besorgung 
und Service 

Bringen und 
Holen 

Freizeit 

Fehlende 
Angaben 

1 0 17 2 21 

 

Wie sich erkennen lässt, fehlten hauptsächlich bei Besorgungs- und Service- und 

Freizeitwegen Häufigkeiten, die ergänzt wurden (die Angaben entsprechen bezogen 

auf die Anzahl an Angaben bei Besorgungs- und Servicewegen 2 %, bei Freizeitwe-

gen 3 %).  

 

In der nachfolgenden Tabelle 27 sind der Median und das arithmetische Mittel zur 

Häufigkeit nach Wegzweck aufgelistet.  

 
Tabelle 27: Lagemaße zur Häufigkeit in einer normalen Woche 

Zweck Arbeit Ausbildung 
Besorgung 
und Ser-
vice (BS) 

Bringen 
und Holen 

(BH) 

Freizeit 
(Fz) 

Gesamt 

Median 5 5 2 2 2 2 

Arith. Mittel 4,7 4,2 2,3 3,0 2,1 2,6 

Zweck   
1. 
BS  

2. 
BS 

1. 
BH 

2. 
BH 

1. 
Fz 

2. 
Fz 

 

Arith. Mittel   2,8 1,7 3,3 2,0 2,4 1,8  

 

Wie Tabelle 27 in der Zeile zum Median zeigt, sind die Wegzwecke Arbeit und Aus-

bildung von einer ausgesprochen starken wöchentlichen Regelmäßigkeit geprägt. Ar-

beits- und Ausbildungswege werden in der Regel an fast jedem Werktag durchge-

führt. In den meisten Berufen beträgt die Werkwoche fünf Arbeitstage. Abweichungen 

bei den Arbeitswegen sind lediglich zu erwarten, wenn es sich um in Teilzeit beschäf-

tigte Personen handelt, die an einem oder mehreren Tagen nicht arbeiten. Abwei-

chungen zur werktäglichen Durchführung des Ausbildungsweges sind bei Studenten 

vorzufinden, die nicht jeden Tag die Universität aufsuchen.  

 

                                                           
390 Da es sich um eine rein beschreibende Auswertung zu den Häufigkeiten handelt, sind hier als Da-
tengrundlage alle Angaben zu Häufigkeiten verwendet worden.  
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Bei den übrigen drei Wegzwecken lässt sich eine stärkere Varianz in den Angaben 

zur Häufigkeit finden. Dies war vorab auch schon zu erwarten. Die Hälfte der Besor-

gungs- und Servicewege findet zwischen einem und drei Mal pro Woche statt. Bei 

den Bring- und Holwegen finden 50 % der Wege zwischen einem und fünf Mal pro 

Woche statt (nicht in Tabelle 27 zu sehen). Denkbar wäre, dass es sich bei den We-

gen, die fünf Mal pro Woche vorkommen, um Begleitwege der Kinder handelt, die zur 

Schule oder in die Kinderbetreuung gehen – diese Ausbildungswege kommen in der 

Regel fünf Mal pro Woche vor. Bei den Bringwegen, die ein bis zwei Mal pro Woche 

vorkommen, das sind 25 % der Wege, kann es sich um Begleitwege der Kinder zu 

Freizeitaktivitäten, wie z.B. zum Fußballverein, handeln, aber auch um Begleitwege 

älterer Personen im nahen Umfeld, beispielsweise um Begleitwege der Großeltern zu 

Arztterminen o. Ä. Wie in der letzten Zeile von Tabelle 27 zu sehen ist, ist der erste 

angegebene Weg der Weg, der im Durchschnitt häufiger vorkommt als der zweite 

Weg.  

 

Für die folgenden Auswertungen zum Verkehrsaufkommen etc. werden die einzelnen 

Wege jeweils mit den angegebenen Häufigkeiten multipliziert. Wenn die Häufigkeits-

angabe fehlt, werden die in Tabelle 27 gelisteten Werte des arithmetischen Mittels 

angesetzt. Zwischen dem ersten und zweiten angegebenen Weg sind deutliche Un-

terschiede zu erkennen. Um diesem Umstand Rechnung zu tragen, wird für fehlende 

Angaben zum ersten Weg das arithmetische Mittel des ersten Weges ergänzt, für 

fehlende Angaben des zweiten Weges analog das arithmetische Mittel des zweiten 

Weges. 

 

Auswertungen zum Verkehrsaufkommen und zu den Wegzwecken 

 

Eine gesamthafte Darstellung der Angaben zu in einer normalen Woche vorkommen-

den Wegen stellt die nachfolgende Abbildung 55 dar. Insgesamt werden von den 544 

Befragten in einer normalen Woche 5.766 Wege zurückgelegt.391 

  

                                                           
391 Ein Vergleich zum absoluten Verkehrsaufkommen in der normalen Woche mit dem Verkehrsauf-
kommen im MOP und in der SrV wurde in Anhang D vorgenommen.  
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Abbildung 55: Angaben zu vorkommenden Wegen in einer normalen Woche (Aufkommen) 

 

Zur Interpretation: Die 544 Befragten legen in Summe 1.311 Arbeitswege in einer normalen Woche zurück. 

Rückwege sind dabei nicht einbegriffen. 

 

Zur richtigen Interpretation der Abbildung sei darauf hingewiesen, dass zu Besor-

gungs-/Servicewegen, Bring-/Holwegen und Freizeitwegen bis zu zwei Wegangaben 

gemacht werden konnten. Rückwege wurden nicht abgefragt. 

 

Wie Abbildung 55 gut zeigt, entfällt der größte Teil der angegebenen Wege auf den 

Wegzweck Besorgung und Service. Der zweitgrößte Anteil entfällt auf Freizeitwege, 

gefolgt von Arbeitswegen. Während Besorgungs- und Servicewege im Schnitt 2,3 Mal 

pro Woche und Freizeitwege 2,1 Mal pro Woche vorkommen, liegt die mittlere Häu-

figkeit von Arbeitswegen bei 4,7. Die Tatsache, dass Besorgungs- und Service- und 

Freizeitwege jeweils bei ca. 90 % der Befragten im Laufe einer Woche vorkommen, 

erklärt den hohen Anteil dieser Wegzwecke am gesamten Verkehrsaufkommen. Ar-

beitswege, die bei knapp über der Hälfte der Befragten vorkommen, sind aufgrund 

ihrer hohen Häufigkeit für den drittgrößten Anteil am Verkehrsaufkommen verantwort-

lich. Das passt gut zu den Angaben zur Berufstätigkeit im ersten Teil des Erhebungs-

bogens. Dort hat etwa die Hälfte der Befragten angegeben, in Vollzeit oder in Teilzeit 

erwerbstätig zu sein.  

 

Bring- und Holwege werden dagegen nur von etwas weniger als 30 % der Befragten 

zurückgelegt, lediglich 5 % der Befragten geben einen Ausbildungsweg an. Die un-

terschiedlich hohen Anteile an Nennungen zu in einer normalen Woche vorkommen-

den Wege lassen sich zum Teil darauf zurückführen, dass – im Gegensatz zu Besor-

gungs- und Servicewegen und Freizeitwegen – die anderen drei Wegzwecke nur in 

bestimmten Personengruppen oder Haushalten vorkommen. Arbeitswege werden 

von Berufstätigen zurückgelegt, Ausbildungswege kommen vorrangig in jüngeren Be-

völkerungsgruppen vor. Hierzu zählen Schulwege, Wege zum Ausbildungsbetrieb o-

der zur Hochschule. Darüber hinaus sind Wege zur Kindertagesstätte zu nennen. Hier 

muss beachtet werden, dass es sich lediglich bei den Kindern, die die Kindertages-

stätte etc. besuchen, um einen Ausbildungsweg handelt. Bei den Eltern, die ihre Kin-

1311; 23%

113
2%

2111
37%

600
10%

1631; 28%

Arbeit Ausbildung Besorgung und Service Bringen und Holen Freizeit
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der zur Einrichtung bringen, handelt es sich hierbei um einen Weg der Kategorie Brin-

gen/Holen. Dementsprechend sollte die erhobene Stichprobe in der Kategorie Aus-

bildung nur Wege von Personen enthalten, die in der Ausbildungsstätte einen Teil des 

Tages verbringen. Der recht geringe Anteil an Ausbildungswegen in Abbildung 55 

korrespondiert sehr gut mit dem geringen Anteil an jüngeren Personen im Rücklauf.392  

 

Auswertungen zur Verkehrsmittelwahl 

 

Die Verkehrsmittelverwendung in einer normalen Woche ist in der nachfolgenden Ab-

bildung 56 dargestellt.393 

 

 
Abbildung 56: Verkehrsmittelwahl in einer normalen Woche nach Wegzweck 

Die Abbildung zeigt die anteilige Verkehrsmittelverwendung in einer normalen Woche. Grundlage sind unter 

Berücksichtigung der Häufigkeiten 5.588 Angaben zu in einer normalen Woche zurückgelegten Wegen und 

zugehörige Verkehrsmittelangaben. Die Anteile innerhalb eines Wegzwecks addieren sich jeweils zu 100 %. 

Der Öffentliche Verkehr (ÖV) umfasst Bahnen und Busse. 

 

Die Auswertung zur Verkehrsmittelverwendung basiert auf allen im Fragebogen an-

gegebenen gewichteten Wegen, d.h. bei den Besorgungs- und Servicewegen, den 

Bring- und Holwegen und den Freizeitwegen sind ggf. die Verkehrsmittelangaben zu 

zwei Wegen berücksichtigt worden.394 Die Multiplikation der Datenpunkte mit der an-

gegebenen Häufigkeit wird im Folgenden als Gewichtung der Datensätze bezeichnet. 

                                                           
392 4 % der Befragten sind maximal 24 Jahre alt, während ca. 5 % der Befragten angeben, in einer 
normalen Woche einen Ausbildungsweg zu unternehmen. 
393 Die Werte in dieser Abbildung 56 korrespondieren nicht mit den Werten in Tabelle 19 in Abschnitt 
5.5.3. In Abbildung 56 handelt es sich um gewichtete Angaben zur Verkehrsmittelnutzung. 
394 Für die Analyse wurde der Gewichtungsansatz 2 verwendet, der in Abschnitt 5.5.3 vorgestellt 
wurde: Im Falle mehrerer Verkehrsmittelangaben für einen Weg, wurde jedem angegebenen Ver-
kehrsmittel ein identisches Gewicht zugeordnet. Die Summe der Gewichte beträgt jeweils 1. Wurden 
bspw. Fuß und Fahrrad für einen Weg angegeben, erhalten beide Verkehrsmittel das Gewicht ½. Zu-
dem erfolgte für die Auswertungen in Kapitel 6 die Gewichtung mit Angaben zur Häufigkeit. Wenn 
der betrachtete Weg 3 Mal pro Woche vorkommt, so ergibt sich insgesamt für die Verkehrsmittel zu 
Fuß und Fahrrad jeweils ein Gewicht von ½·3=3/2. Wie bereits in 5.5.3 beschrieben wurde, führt die 
Berücksichtigung der Häufigkeiten ebenfalls dazu, dass Ansatz 2 (der Gewichtungsansatz) zu verwen-
den ist. 
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In Anhang D wurde ein Vergleich des Modal Splits aus der normalen Woche mit dem 

Modal Split in anderen Erhebungen vorgenommen. Beim Fahrrad ist eine etwas grö-

ßere Bedeutung in der eigenen Erhebung als im MOP oder im SrV zu sehen. Umge-

kehrt spielt der ÖV in der eigenen Erhebung eine kleinere Rolle als in den vergliche-

nen Erhebungen (SrV und MOP). 

 

Zunächst erfolgt die Analyse getrennt nach Wegzweck. Auf Arbeitswegen nimmt der 

Pkw die dominante Rolle unter den Verkehrsmitteln ein, er wird auf beinahe der Hälfte 

aller Wege verwendet. Am zweitwichtigsten wird das Fahrrad eingestuft, dessen An-

teil bei 27 % liegt. Bei einem guten Fünftel liegt der Anteil der Wege, die mit dem 

Öffentlichen Verkehr (ÖV) zurückgelegt werden, während das Zufußgehen im Ver-

gleich mit den übrigen Verkehrsmitteln relativ unbedeutend ist. Bei den Ausbildungs-

wegen ist die Datenbasis recht dünn. Absolut gesehen wurden hier unter Berücksich-

tigung der Häufigkeiten lediglich 113 Wege mit ihren zugehörigen Verkehrsmitteln er-

fasst. Daher ist die Repräsentativität bei diesen Wegen am schwierigsten zu gewähr-

leisten. Dennoch entspricht die Verkehrsmittelnutzung der Verteilung, wie man sie 

aus anderen Erhebungen kennt. Im Ausbildungsverkehr stellt der ÖV eine ganz we-

sentliche Säule dar – auch in Laubegast kommt dem ÖV mit 43 % Anteil an den Aus-

bildungswegen eine hohe Bedeutung zu. Die zweithöchste Bedeutung kommt dem 

Fahrrad zu, dessen Anteil bei etwa einem Drittel liegt. Der Pkw kommt auf einen Anteil 

von 14 %, das Zufußgehen liegt bei 9 %.  

 

Die weiteren drei abgefragten Wegzwecke (Besorgung/Service, Bringen/Holen und 

Freizeit) unterscheiden sich dahingehend von den zuvor ausgewerteten Arbeits- und 

Ausbildungswegen, dass hier jeweils ein oder zwei Wege angegeben werden konn-

ten. Arbeits- und Ausbildungswege umfassen eine sehr klar definierte Menge an We-

gen, die recht stabil ist in der Verkehrsmittelwahl, der Dauer und der Häufigkeit. Es 

handelt sich um Routinewege. Bei den übrigen drei Wegzwecken ist dies nicht so 

klar. Die Kategorien umfassen eine differenziertere Menge an Wegen. Werden Per-

sonen nach Besorgungswegen in einer normalen Woche gefragt, so ist denkbar, dass 

diese dann zunächst an ihren Wocheneinkauf denken, der größer ausfällt und daher 

ggf. mit anderen Verkehrsmitteln und an anderen Orten stattfindet als die kleine Be-

sorgung zwischendurch, die vielleicht jeden Tag gemacht wird (z.B. der Weg morgens 

auf dem Weg zur Arbeit zum Bäcker, um Frühstück zu holen). Da beide der angege-

benen Beispielwege für die Auswertung interessant sind, sollen beide angegeben 

werden können. Ähnlich verhält es sich bei den Wegzwecken Bringen/Holen und Frei-

zeit. Die Verkehrsmittelanteile in Abbildung 56 beziehen sich für die drei Wegzwecke 

daher jeweils auf ein bis zwei angegebene Wege.  

 

Wie sich zeigt, sind auf Besorgungs- und Servicewegen das Zufußgehen und der Pkw 

gleich bedeutend. Diese beiden Modi werden für zwei Drittel der Wege genutzt. Das 

Fahrrad wird für etwa ein Viertel der Wege benutzt. Der ÖV spielt für Besorgungs- 

und Servicewege eine untergeordnete Rolle. Auf Begleitwegen ist der Pkw das domi-

nante Verkehrsmittel. Er wird auf ca. der Hälfte der Begleitwege genutzt. Es folgen 

das Zufußgehen und das Fahrrad. Beide Verkehrsmittel werden auf 22 % der Wege 

verwendet. Freizeitwege werden durch die nicht-motorisierten Verkehrsmittel domi-

niert. Das Fahrrad wird auf 26 % der Wege genutzt, auf 45 % der Wege wird zu Fuß 

gegangen. In der Gesamtbetrachtung zeigt sich nochmals die Dominanz des Pkw. Er 

wird auf etwa einem Drittel der Wege genutzt. Allerdings spielt insgesamt betrachtet 
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auch das Zufußgehen eine sehr große Rolle, ebenso wie das Fahrradfahren. Der ÖV 

spielt eine untergeordnete Rolle. 

 

Um festzustellen, ob es bei den Wegen mit bis zu zwei Wegangaben strukturelle Un-

terschiede in den ersten und zweiten Nennungen gibt, wurde die Auswertung zur Ver-

kehrsmittelwahl für erste und zweite Wege auch getrennt vorgenommen. Die Unter-

schiede zwischen erstem und zweitem Weg sind jedoch relativ gering. Bei der Aus-

wertung nach Distanzen, die später noch erfolgt, zeigt die getrennte Auswertung des 

ersten und des zweiten Weges ebenfalls nur geringfügige Unterschiede.  

 

Auswertungen zur Wegdauer 

 

Nach Analyse der Verkehrsmittelbedeutung in einer normalen Woche werden im Fol-

genden Ergebnisse zur Dauer von Wegen vorgestellt und diskutiert. 

 

Für die deskriptive Auswertung der Dauer werden alle Wege des jeweiligen Weg-

zwecks berücksichtigt, für die eine Angabe zur Dauer vorhanden ist. Für den Fall, 

dass die Befragten einen Zeitraum anstatt einer festen Zeitdauer angegeben haben, 

wurde der Mittelwert des Zeitraums für die Auswertung verwendet. Zudem erfolgte 

eine Multiplikation der Angaben zur Dauer mit den Häufigkeiten der Wege. Die nach-

folgende Tabelle fasst die wesentlichen Lagemaße zur Dauer für jeden Wegzweck 

zusammen.395 

 

Tabelle 28: Lagemaße zur Dauer in einer normalen Woche 

Zweck Arbeit Ausbildung 
Besor-
gung/ 

Service 

Bringen/ 
Holen 

Freizeit Gesamt 

0,25  
Quantil 

20 15 12 10 20 15 

Median 27,5 25 30 15 45 30 

0,75  
Quantil 

40 40 60 30 90 60 

 
 Die Angaben zur Dauer eines Weges liegen in Minuten vor. 

 

Der Median gibt die Dauer an, unter der 50 % der Wege liegen, das 0,25-Quantil die 

Dauer unter der 25 % der Wege liegen (analoges gilt für das 0,75-Quantil). Das heißt 

im Intervall zwischen dem 0,25-Quantil und dem 0,75-Quantil liegen die mittleren 

50 % der angegebenen Wegdauern.  

 

Die erste Spalte396 der Tabelle bezieht sich auf die Angaben zum Arbeitsweg in einer 

normalen Woche. Die Daten zeigen, dass ein Viertel der Wege maximal 20 min dau-

ert. Die Hälfte der Wege ist kürzer als 27,5 min, drei Viertel der Arbeitswege dauern 

maximal 40 min. Eine weitere Interpretationsmöglichkeit ist, dass 50 % der Arbeits-

wege zwischen 20 und 40 min dauern. Für die weiteren Wegzwecke wurden ebenfalls 

                                                           
395 Der Durchschnitt (arithmetisches Mittel) liegt für alle Zwecke über dem Median. Es handelt sich 
bei allen Wegzwecken um linksschiefe Verteilungen. 
396 Die erste Spalte ist die Spalte, in der erstmals Werte enthalten sind. Die Spalte, die die Bezeich-
nung der folgenden Werte enthält, wird nicht mitgezählt. 
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die Lagemaße ausgewertet. Wie sich erkennen lässt, liegen die mittleren 50 % der 

Besorgungs- und Servicewege zwischen 12 und 60 min. Der Median liegt bei 30 min. 

Bei den Begleitwegen liegen die mittleren 50 % der Dauern im Intervall zwischen 10 

und 30 min. Die Dauer der Freizeitwege weist die größte Spannweite auf. Die Hälfte 

der Wege benötigen zwischen 20 und 90 min. Über den Gesamtdatensatz betrachtet 

liegen die mittleren 50 % der Wege im Intervall zwischen 15 und 60 Minuten. 

 

Zur genaueren Untersuchung der Wegdauern wurden für die Wegzwecke Besorgung 

und Service, Bringen und Holen und Freizeit der erste und der zweite Weg nochmal 

jeweils getrennt ausgewertet. Es sind jedoch keine großen Unterschiede in den La-

gemaßen zu erkennen.  

 

Auswertungen zur Zielwahl 

 

Der Umgang mit Angaben zur Zielwahl wurde in Abschnitt 5.5.4 behandelt. Zur Mo-

bilität in einer normalen Woche liegen unter Berücksichtigung der Häufigkeiten 5.157 

Zielangaben vor, die räumlich und nach Distanz ausgewertet werden können. Knapp 

die Hälfte der Zielangaben lassen sich der Kategorie Stadtteile und Orte zurechnen. 

Um die 40 % sind PLZ-Angaben. Es werden aber auch relativ oft Straßen genannt 

(vgl. Abbildung 57). Unter Points of Interest (POIs) sind hauptsächlich Plätze, z.B. 

Schillerplatz oder Albertplatz, aber auch Museen oder Friedhöfe subsummiert. Ge-

naue Angaben umfassen genannte Straßen mit Angabe einer Hausnummer. Beide 

Kategorien sind nur für einen geringen Anteil an den Zielangaben verantwortlich. 

Auch Bildungs- und Freizeiteinrichtungen und Einkaufsziele machen nur einen gerin-

gen Anteil aus.  

 

 
Abbildung 57: Anteil an Zielkategorien für eine normale Woche 

 
Die Abbildung zeigt, wie sich die 5.157 Zielangaben in der normalen Woche auf die in Abschnitt 5.5.4 einge-

führten acht Zielkategorien aufteilen. 

 

Die 5.157 Zielangaben aus der normalen Woche wurden auch nach ihrer Distanz 

ausgewertet. In der nachfolgenden Tabelle 29 sind die Anteile an Zielen innerhalb 

eines bestimmten Entfernungsrings um das Zentrum von Laubegast zusammenge-

fasst.   
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Tabelle 29: Distanzen der Ziele in einer normalen Woche 

Zweck Arbeit Ausbildung 
Besorgung/ 

Service 
Bringen/ 
Holen 

Freizeit Gesamt 

0 – 3 km 20 % 35 % 41 % 43 % 38 % 35 % 

3 – 10 km 66 % 59 % 58 % 53 % 58 % 59 % 

Mehr als 
10 km 

15 % 6 % 2 % 3 % 4 % 6 % 

 

Der 3 km-Radius umfasst einen relativ großen Anteil am Stadtgebiet von Dresden, 

u.a. den gesamten Stadtteil Laubegast (vgl. nachfolgende Abbildung 58). 

 

 
Abbildung 58: Distanzbänder zur Zielauswertung397 

 

Die Ziele befinden sich laut Auswertung zum Großteil im mittleren Entfernungsband 

(3 bis 10 km). Es zeigt sich aber auch, dass ein bedeutender Anteil der Wege in den 

Nahbereich (bis zu 3 km Entfernung) führt. Dies gilt insbesondere für die Zwecke 

Besorgung/Service, Bringen/Holen und Freizeit. Dies spricht für die gute Erschlos-

senheit des betrachteten Stadtteils. Über Ziele, die den Kategorien Besorgung und 

Service, Bringen und Holen und Freizeit zugeordnet werden, können Individuen in der 

Regel sehr frei und von Tag zu Tag bestimmen, was genau angesteuert werden soll.  

 

Neben der rein distanzbasierten Auswertung der Ziele ist es ebenfalls interessant, 

sich anzuschauen, wie sich die räumliche Verteilung von Zielen darstellt. In einer wei-

teren Zielauswertung wurden die Angaben den Bezirken in Dresden zugeordnet und 

                                                           
397 Eigene Darstellung basierend auf Bundesamt für Kartographie und Geodäsie (BKG) (2021) und  
OpenStreetMap (2021). 
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die Verteilung untersucht.398 Die Einteilung und Lage der Bezirke in Dresden zeigt 

folgende Abbildung 59. Ziele des Bezirks Leuben (zu Leuben gehört der Stadtteil Lau-

begast) wurden anschließend noch aufgeteilt in Ziele in Laubegast und Ziele im rest-

lichen Leuben. 

 

 
Abbildung 59: Einteilung Dresdens in Bezirke gemäß SrV 2018 und Lage Laubegasts399 

 

Insgesamt konnten unter Berücksichtigung der Häufigkeiten 4.898 Wege in einer nor-

malen Woche Ziele zu den oben dargestellten Bezirken zugeordnet werden. In der 

nachfolgenden Tabelle 30 ist erkennbar, wie groß der Anteil der einzelnen Bezirke an 

allen Wegen eines bestimmten Wegzwecks ist. 

  

                                                           
398 In der SrV-Erhebung werden die dort gemachten Zielangaben nach Teil-, Unter- und Oberbezirken 
kategorisiert. Für die in Laubegast durchgeführte Befragung wurde – analog zur Einteilung in der SrV-
Erhebung – eine Einteilung der Ziele nach Oberbezirken vorgenommen. Im Weiteren wird vereinfa-
chend von Bezirken gesprochen. 
399 Eigene Darstellung basierend auf Bundesamt für Kartographie und Geodäsie (BKG) (2021) und O-
penStreetMap (2021). 
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Tabelle 30: Aufteilung der angesteuerten Ziele je Wegzweck auf Bezirke in einer normalen Woche 

 Arbeit 
Ausbil-
dung 

Besor-
gung/ 

Service 

Bringen/ 
Holen 

Freizeit Gesamt 

Laubegast 5 % 10 % 29 % 19 % 24 % 21 % 

Restliches 
Leuben 

3 % 15 % 5 % 14 % 5 % 6 % 

Blasewitz 15 % 22 % 12 % 14 % 14 % 14 % 

Prohlis 9 % 15 % 7 % 7 % 4 % 7 % 

Altstadt 39 % 8 % 45 % 42 % 46 % 43 % 

Neustadt 7 % 0 % 1 % 1 % 1 % 2 % 

Loschwitz 6 % 8 % 1 % 1 % 3 % 3 % 

Plauen 4 % 21 % 0 % 0 % 1 % 2 % 

Pieschen 4 % 0 % 0 % 0 % 1 % 1 % 

Cotta 4 % 0 % 0 % 1 % 0 % 1 % 

Klotzsche 5 % 0 % 0 % 0 % 0 % 1 % 

 
Der erste Wert der Tabelle 30 gibt an, dass 5 % aller Arbeitswege nach Laubegast führen. Die Spaltensumme 

ergibt jeweils 100 %. 

 

Insgesamt betrachtet liegen die meisten Ziele in Leuben (Laubegast mit restlichem 

Leuben), der Altstadt und im benachbarten Blasewitz (vgl. letzte Spalte in Tabelle 30). 

Wie sich zeigt, führt ein Großteil der Arbeitswege in die Altstadt. Auch nach Blasewitz 

und Prohlis führen einige Arbeitswege. Die übrigen Bezirke spielen eine untergeord-

nete Rolle. Ausbildungswege führen vorrangig nach Blasewitz, Plauen, Prohlis und 

ins restliche Leuben. Besorgungs- und Servicewege führen zu einem überwiegenden 

Teil entweder in die Altstadt oder nach Laubegast. Die Altstadt bildet den Stadtkern 

Dresdens. Zudem spielen die Bezirke Blasewitz und Prohlis eine übergeordnete 

Rolle. Begleitwege, also Wege mit dem Zweck Bringen/Holen, führen zumeist in die 

Altstadt; Leuben (mit ähnlichen Anteilen in Laubegast und im restlichen Leuben) und 

Blasewitz sind jedoch ebenfalls wichtige Ziele für Begleitwege (wie bereits für Ausbil-

dungswege). Freizeitwege führen auch häufig in die Altstadt, aber auch zu einem 

Viertel nach Laubegast.  

 

Der nachfolgenden Tabelle 31 ist der Anteil der einzelnen Wegzwecke an allen Weg-

zwecken, die in einen bestimmten Bezirk führen, zu entnehmen.  
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Tabelle 31: Anteil der Wegzwecke an allen Wegzwecken innerhalb eines Bezirks in einer normalen Woche 

 Arbeit Ausbildung 
Besorgung/ 

Service 
Bringen/ 
Holen 

Freizeit 

Laubegast 5 % 1 % 53 % 9 % 32 % 

Restliches 
Leuben 

13 % 5 % 31 % 25 % 26 % 

Blasewitz 24 % 3 % 34 % 11 % 28 % 

Prohlis 30 % 4 % 38 % 10 % 17 % 

Altstadt 20 % 0 % 40 % 10 % 29 % 

Neustadt 65 % 0 % 11 % 6 % 17 % 

Loschwitz 48 % 6 % 10 % 3 % 34 % 

Plauen 50 % 27 % 2 % 1 % 19 % 

Pieschen 75 % 0 % 7 % 4 % 14 % 

Cotta 78 % 0 % 8 % 5 % 9 % 

Klotzsche 97% 0% 1% 0% 2% 

Gesamt 22% 2% 38% 10% 28% 

 
Der erste Wert der Tabelle 31 gibt an, dass 5 % der Wege nach Laubegast Arbeitswege sind. Die Zeilensumme 

ergibt jeweils 100 %. 

 

Wie man gut erkennen kann, führen nach Laubegast selbst vor allem Besorgungs- 

und Servicewege und Freizeitwege. In das restliche Leuben führen zu etwa gleichen 

Anteilen Besorgungs- und Service-, Begleit- und Freizeitwege. Auch nach Blasewitz 

und in die Altstadt führen hauptsächlich Besorgungs- und Service- und Freizeitwege. 

Der Wegzweck Arbeit führt jedoch auch auf erwähnenswerte Anteile in Blasewitz und 

in der Altstadt. In die Neustadt führen hauptsächlich Arbeitswege, aber auch Besor-

gungs- und Service- und Freizeitwege. Nach Loschwitz und Plauen führen haupt-

sächlich Arbeitswege, aber auch Freizeitwege. Während Loschwitz auch arbeitsbe-

zogen vermehrt angesteuert wird, finden viele Ausbildungswege mit Ziel in Plauen 

statt.400 Nach Pieschen führen hauptsächlich Arbeits- und Freizeitwege, nach Klotz-

sche fast ausschließlich Arbeitswege. 

 

Weiterhin wurden die genannten Ziele nach Himmelsrichtung ausgewertet. Den Aus-

gangspunkt der Betrachtung bildet der in Laubegast zentral gelegene Kirchplatz. In 

Abbildung 60 ist die Einteilung in Himmelsrichtungen verschnitten worden mit der Ein-

teilung nach Bezirken.401 

 

                                                           
400 Hier befindet sich die TU Dresden. 
401 Eigene Darstellung auf Basis von Bundesamt für Kartographie und Geodäsie (BKG) (2021). 
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Abbildung 60: Räumliche Darstellung der Einteilung nach Himmelsrichtung 

 

Die Auswertung zu angesteuerten Zielen nach Himmelsrichtung ist in Abbildung 61 

ersichtlich. 

 

 
Abbildung 61: Räumliche Zielverteilung in einer normalen Woche 

 
Die Abbildung zeigt die Verteilung der Ziele in einer normalen Woche nach Wegzweck. Grundlage sind 5.157 

Angaben zu in einer normalen Woche angesteuerten Zielen. Die Anteile innerhalb eines Wegzwecks addieren 

sich jeweils zu 100 %. 

 

Die Diagonale, die das Stadtgebiet in Nord und Ost auf der einen Seite und Süd und 

West auf der anderen Seite einteilt, verläuft nahe der Elbe. Betrachtet man die Ge-

samtheit der Wege, zeigt sich, dass fast 60 % der Wege in den westlichen Bereich 
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führen. Dies lässt sich u.a. dadurch erklären, dass sich das Stadtzentrum westlich 

von Laubegast befindet. Nach Osten führt etwa jeder fünfte Weg. Der Süden und der 

Norden sind von untergeordneter Bedeutung. Betrachtet man einzelne Wegzwecke, 

so erkennt man, dass zwei Drittel der Arbeitswege im westlich gelegenen Auswer-

tungsbereich liegen. Dies entspricht damit einem im Vergleich zur Gesamtheit aller 

Zielangaben in einer normalen Woche etwas höheren Anteil. Besorgungs- und Ser-

vicewege liegen zu einem überproportional hohen Anteil östlich vom Ausgangspunkt 

der Einteilung nach Himmelsrichtungen in Vergleich zur Gesamtheit der Wege.  

 

Die nachfolgende Tabelle 32 zeigt, wie sich die vier definierten räumlichen Gebiete 

anteilig auf das Stadtgebiet Dresdens verteilen402: 

 
Tabelle 32: Aufteilung des Stadtgebiets Dresden nach Himmelsrichtungen 

 Norden Osten Süden Westen Gesamt 

Absolute 
Fläche in 

km² 
135,44 46,55 21,53 124,42 327,93 

Anteilige 
Fläche 

41 % 14 % 7 % 38 % 100 % 

 

Vergleicht man nun die Anteile aus Abbildung 61 mit den Anteilen aus Tabelle 32, so 

erkennt man, welche Bereiche in einer normalen Woche über- oder unterproportional 

stark im Vergleich zur räumlichen Größe angesteuert werden. Die Anzahl der Wege, 

die in den nördlichen Bereich führen, ist unterproportional. Er macht einen recht gro-

ßen Anteil am Dresdner Stadtgebiet aus, während dort aber nur wenige Wege hin-

führen. Umgekehrt verhält es sich mit den südlichen und westlichen Gebieten. In bei-

den Fällen liegt der Anteil der Wege, die in diesen Bereich führen, höher. In den süd-

lichen Bereich führen insbesondere Ausbildungs-, Besorgungs-und Service-, und 

Bring- und Holwege überproportional häufig. In den westlichen Bereich führen alle 

Wegzwecke überproportional stark. 

 

Abschließend wurde untersucht, welche Bedeutung die Verkehrsmittel in den einzel-

nen Zielbezirken in einer normalen Woche einnehmen. In Tabelle 33 ist der Modal 

Split nach Bezirk ersichtlich. 

  

                                                           
402 Eigene Auswertung auf Basis von Bundesamt für Kartographie und Geodäsie (BKG) (2021). 
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Tabelle 33: Anteil der Verkehrsmittel an allen Verkehrsmittelangaben innerhalb eines Bezirks in einer norma-

len Woche 

 Zu Fuß Fahrrad Pkw ÖV 

Laubegast 52 % 27 % 16 % 5 % 

Restliches Leu-
ben 

17 % 31 % 40 % 12 % 

Blasewitz 15 % 31 % 35 % 19 % 

Prohlis 7 % 28 % 51 % 13 % 

Altstadt 31 % 25 % 31 % 13 % 

Neustadt 11 % 17 % 39 % 33 % 

Loschwitz 13 % 37 % 36 % 14 % 

Plauen 5 % 13 % 43 % 39 % 

Pieschen 1 % 25 % 54 % 20 % 

Cotta 5 % 7 % 63 % 25 % 

Klotzsche 0 % 24 % 51 % 25 % 

 
Der erste Wert der Tabelle 33 gibt an, dass 52 % der Wege in Laubegast Fußwege sind. Die Zeilensumme 

ergibt jeweils 100 %. 

 

Wie man sehen kann, liegt der Anteil des Zufußgehens vor allem in Laubegast selbst 

und in der Altstadt sehr hoch. Der hohe Anteil des Zufußgehens in der Altstadt lässt 

sich auf Bewegungen innerhalb der Altstadt zurückführen. Der Anteil des Fahrrads 

liegt bei einer ganzen Reihe von Zielbezirken recht hoch. Besonders hervorzuheben 

ist der Fahrradanteil in Loschwitz, im restlichen Leuben und in Blasewitz. Vor allem 

in den weiter entfernt gelegenen Bezirken zeigt sich die Dominanz des Pkw. Für den 

Zielbezirk Plauen lässt sich die größte Bedeutung des ÖV erkennen. Diese Tatsache 

hängt sicherlich damit zusammen, dass sich dort die TU Dresden befindet.  

 

Im Gegensatz zu bekannten Verkehrserhebungen wurde in dieser Arbeit bewusst da-

rauf verzichtet, die Teilnehmer zu bitten, die zurückgelegten Wege an einem konkre-

ten Tag403 oder in einer ganzen Woche404 aufzuführen, um den Befragungsaufwand 

nicht unnötigerweise zu erhöhen. Da durch das reine Abfragen von einzelnen Weg-

zwecken Informationen zu Wegeketten verloren gehen können, wurden die Teilneh-

mer gebeten, in einem freien Textfeld Angaben zu Wegeketten in einer normalen Wo-

che zu machen. In der nachfolgenden Abbildung 62 ist die zugehörige Frage in der 

Version des schriftlichen Fragebogens zu sehen. 

  

                                                           
403 Dieser Ansatz wird in der SrV-Befragung verwendet. 
404 Im MOP werden Wege in einer Woche erhoben. 
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Abbildung 62: Abfrage nach Wegeketten in einer normalen Woche 

Dafür wurden insgesamt 239 Wegzweck-Kombinationen ausgewertet die, falls nötig, 

den fünf bereits bekannten Wegzweckkategorien Arbeit, Ausbildung, Besorgung/Ser-

vice, Bringen/Holen und Freizeit zugeordnet wurden. Darüber hinaus wurde noch der 

Wegzweck Nach Hause hinzugenommen, da Wegeketten häufig auf dem Weg nach 

Hause stattfinden, und anschließend aufsummiert. In folgender Tabelle 34 sind von 

den 239 Wegkombinationen, die in diesem Format zur Auswertung vorliegen, die 208 

am häufigsten vorkommenden Kombinationen zu finden. Dies entspricht etwa 87 % 

der 239 Wegkombinationen, die genannt wurden. 

 
Tabelle 34: Nennungen zu Wegeketten in einer normalen Woche (Auszug) 

Wegekette 
Anzahl an  

Nennungen 

Anteil an den  

Nennungen 

Besorgung/Service  

+ Nach Hause 
83 34,7 % 

Besorgung/Service  

+ Freizeit 
28 11,7 % 

Freizeit  

+ Nach Hause 
27 11,3 % 

Besorgung/Service  

+ Arbeit 
22 9,2 % 

Freizeit  

+ Besorgung/Service 
22 9,2 % 

Arbeit  
+ Besorgung/Service 

13 5,4 % 

Bringen/Holen  
+ Arbeit 

13 5,4 % 

 

Die Tabelle zeigt, dass besonders häufig Besorgungs- und Servicewege mit anderen 

Wegen verknüpft werden. Meistens werden Besorgungen auf dem Weg nach Hause 
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erledigt. Aber auch auf Freizeitwegen wird oft zuvor eine Besorgung gemacht. Frei-

zeitaktivitäten werden auch besonders oft mit anderen Aktivitäten und daher mit an-

deren Wegen verknüpft: 77 der in Tabelle 34 insgesamt aufgeführten 208 häufigsten 

Angaben beinhalten den Wegzweck Freizeit. Entweder wird auf Wegen zur Freizeit-

gestaltung eine Besorgung gemacht oder man begibt sich nicht auf direktem Weg 

nach Hause vom Ort, an dem man sich befindet, sondern unternimmt dazwischen 

noch eine Freizeitaktivität. Auch wurde oft angegeben, dass Freizeit und Besorgung 

miteinander verknüpft wurden, d.h. auf dem Weg zur Besorgung einer Freizeitaktivität 

nachgegangen wird. Immerhin noch 11 % der Wegeketten, die ausgewertet werden 

konnten, beinhalteten Arbeitswege. Diese werden mit Besorgungs- und Service- oder 

Begleitwegen verbunden. 

 

Nicht näher ausgewertet wurde die Verkettung von Angaben, die derselben Weg-

zweckkategorie zugeordnet werden, z.B. „Arzt und dann Einkaufen“ oder „Super-

markt, dann Metzgerei und dann Bäckerei“. Entsprechende Angaben wurden vor al-

lem für Wege der Kategorie Besorgung/Service gemacht. 

 

6.1.1.3 Auswertungen zu Teil 3: Mobilität in einer Woche mit Hochwasser 

 

Die Befragten wurden im zweiten Teil zum Mobilitätsverhalten gebeten, ihre in einer 

Woche mit Hochwasser vermutlich vorkommenden Wege anzugeben. Analog zur Er-

fassung der Mobilität in einer normalen Woche wurden der Reihe nach die Wegzwe-

cke Arbeit, Ausbildung, Besorgung und Service, Bringen und Holen und Freizeit ab-

gefragt. Die Personen sollten wiederum Angaben dazu machen, ob sie in einer Wo-

che mit Hochwasser grundsätzlich einen Weg mit dem abgefragten Wegzweck durch-

führen und, falls ja, wie der Weg konkret aussieht. Die nachfolgende Abbildung 63 

zeigt, wie die Frage zum Arbeitsweg in der Version des schriftlichen Fragebogens 

aussieht. 
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Abbildung 63: Abfrage des Arbeitsweges in einer Woche mit Hochwasser 

 

Die Befragten sollten Angaben zum verwendeten Verkehrsmittel, zum Ziel, zur Dauer 

und der Häufigkeit des Weges machen. Ebenfalls analog zur Befragung in einer nor-

malen Woche konnten bis zu zwei Besorgungs-/Servicewege, Bring-/Holwege und 

Freizeitwege angegeben werden. Für den Befragungsteil zur Hochwasserwoche lie-

gen Angaben von 415 Personen vor. Damit haben etwa 76 % der Befragten auch 

Angaben zur Mobilität in der Hochwasserwoche vorgenommen. Die Gründe, weshalb 

einige Personen keine Angaben zum Hochwasserfall gemacht haben, sind vielfältig. 

Ein möglicher Grund ist, dass die Befragten tatsächlich in der Woche mit Hochwasser 

keine Wege machen. In der Grundgesamtheit405 gehören über 40 % der ältesten ab-

gefragten Altersgruppe406 an. Es könnte aber auch sein, dass einige der Befragten 

tatsächlich nicht wissen, wie ihre Mobilität im Falle eines Hochwassers konkret aus-

sehen kann und daher keine Angaben dazu vorgenommen haben. Darüber hinaus 

kann auch die Berichtsmüdigkeit als Grund angeführt werden.407 Zunächst wurde ge-

prüft, ob sich die Verteilung der abgefragten Personen- und Haushaltsmerkmale zwi-

schen den Antwortenden der normalen Woche und den Antwortenden der Hochwas-

serwoche strukturell unterscheiden. Dies ist nicht der Fall. 

 

                                                           
405 Gemeint sind hier die 544 Personen, die überhaupt an der Befragung teilgenommen haben. 
406 Das ist die Gruppe der über 65-Jährigen. 
407 Zum Vergleich: In der Grundgesamtheit geben 91 % an, bereits ein Hochwasser erlebt zu haben, 
8 % haben bisher keines erlebt, 1 % liefert keine Antwort. Unter denjenigen, die nicht den Hochwas-
serfall ausgefüllt haben, haben 94 % bereits ein Hochwasser erlebt, 5 % haben keines bisher erlebt 
und 2 % haben diese Frage nicht beantwortet. 
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In diesem Abschnitt wird die Mobilität in einer Woche mit Hochwasser diskutiert. Es 

wurde wie bereits im Abschnitt zur Mobilität in einer normalen Woche eine Multiplika-

tion der Daten mit den Angaben zur Häufigkeit vorgenommen. In Abschnitt 6.1.2 er-

folgt die Gegenüberstellung der Mobilität in einer normalen Woche und der Mobilität 

in einer Woche mit Hochwasser. 

 

Auswertungen zur Häufigkeit 

 

Wie bereits im Abschnitt zur normalen Woche beginnen die Analysen mit Auswertun-

gen zur Häufigkeit von Wegen, da diese als Multiplikationsfaktoren die Grundlage für 

die anderen Kennwerte bilden.408 Analog zum Normalfall wurden für den Fall, dass 

keine Häufigkeiten angegeben waren, die Durchschnittswerte des jeweiligen Weg-

zwecks ergänzt (vgl. Tabelle 35). 

 

Tabelle 35: Anzahl fehlender Angaben zur Häufigkeit in einer Woche mit Hochwasser 

 Arbeit Ausbildung 
Besorgung/ 

Service 
Bringen/ 
Holen 

Freizeit 

Fehlende 
Angaben 

2 0 7 1 4 

 

Ebenfalls analog zur normalen Woche fehlten vor allem bei Besorgungs- und Service- 

und Freizeitwegen Angaben zur Häufigkeit. Der Anteil der fehlenden Angaben belief 

sich auf knapp 2 %. In der nachfolgenden Tabelle 36 sind Lagemaße zu Häufigkeiten 

in einer Woche mit Hochwasser zusammengefasst. 

 
Tabelle 36: Lagemaße zur Häufigkeit in einer Woche mit Hochwasser 

Zweck Arbeit Ausbildung 
Besorgung 
und Ser-
vice (BS) 

Bringen 
und Holen 

(BH) 

Freizeit 
(Fz) 

Gesamt 

Median 5 5 2 4 2 2 

Arith. Mittel 4,7 4,1 2,1 3,6 3,0 2,9 

Zweck   
1. 
BS 

2. 
BS 

1. 
BH 

2. 
BH 

1. 
Fz 

2. 
Fz 

 

Arith. Mittel   2,2 1,7 4,1 2,7 3,2 2,4  

 

Wie sich zeigt, werden  Arbeits- und Ausbildungswege in der Hochwasserwoche im 

Mittel an jedem Werktag vorgenommen. Die übrigen Wegzwecke kommen weniger 

häufig vor. Auffällig ist der hohe Wert für Bring- und Holwege.  

 

Auch in der Hochwasserwoche wurde bei fehlenden Angaben zur Häufigkeit das 

arithmetische Mittel der übrigen Angaben des betroffenen Wegzwecks ergänzt. 

 

  

                                                           
408 Da es sich um eine rein beschreibende Auswertung zu den Häufigkeiten handelt, sind hier als Da-
tengrundlage alle Angaben zu Häufigkeiten verwendet worden.  
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Auswertungen zum Verkehrsaufkommen und zu den Wegzwecken 

 

Eine gesamthafte Darstellung der Angaben unter Berücksichtigung der Häufigkei-

ten409 zu den in einer Woche mit Hochwasser vorkommenden Wegen stellt die nach-

folgende Abbildung 64 dar. 

 

 
Abbildung 64: Angaben zu vorkommenden Wegzwecken in einer Woche mit Hochwasser (Aufkommen) 

 

Von den 415 Personen, von denen für den Hochwasserfall Daten vorliegen, werden 805 Arbeitswege in einer 

Woche mit Hochwasser zurückgelegt. Rückwege sind dabei nicht einbegriffen. 

 

Wie Abbildung 64 zeigt, machen Besorgungs- und Servicewege einen Großteil des 

Aufkommens in einer Hochwasserwoche aus.410 Arbeits- und Freizeitwege nehmen 

beide einen etwa gleich hohen Stellenwert ein.  

 

Allerdings unterscheiden sich die Anteile an Personen, bei denen ein Wegzweck in 

einer Woche mindestens einmal vorkommt, je nach Wegzweck deutlich. Von denje-

nigen, die den Hochwasserfragenteil ausgefüllt haben, legen 40 % mindestens einen 

Arbeitsweg zurück, 47 % unternehmen mindestens einen Freizeitweg. Besorgungs- 

und Servicewege kommen hingegen bei fast 90 % der Antwortenden der Hochwas-

serwoche vor. In der Hochwasserwoche werden Arbeitswege von relativ wenigen 

Personen gemacht, wenn sie vorkommen, kommen sie jedoch relativ oft vor. Bei Be-

sorgungswegen ist der Anteil an Personen, die mindestens einen entsprechenden 

Weg zurücklegen relativ hoch, jedoch ist die Häufigkeit, mit der der Weg im Mittel 

zurücklegt wird, nicht so hoch wie bei den Arbeitswegen. Bring- und Holwege spielen 

– genauso wie Ausbildungswege – eine geringe Rolle.  

 

  

                                                           
409 Siehe dazu die allgemeinen Vorbemerkungen zur normalen Woche in Abschnitt 6.1.1.1 und im di-
rekt vorangestellten Abschnitt hier in der Untersuchung der Woche mit Hochwasser.  
410 In der Hochwasserwoche machen 365/415 = 88 % der Befragten mindestens einen Besorgungs- 
und Serviceweg, in der normalen Woche 522/544 = 96 %. 
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Auswertungen zur Verkehrsmittelwahl 

 

Die Verkehrsmittelverwendung in einer Woche mit Hochwasser ist in der nachfolgen-

den Abbildung 65 dargestellt. 

 

 
Abbildung 65: Verkehrsmittelwahl in einer Woche mit Hochwasser nach Wegzweck 

 
Die Abbildung zeigt die anteilige Verkehrsmittelverwendung in einer Woche mit Hochwasser. Grundlage sind 

unter Berücksichtigung der Häufigkeiten 2.898 Angaben zu in einer Woche mit Hochwasser zurückgelegten 

Wegen und zugehörige Verkehrsmittelangaben. Die Anteile innerhalb eines Wegzwecks addieren sich jeweils 

zu 100 %. Der Öffentliche Verkehr (ÖV) umfasst Bahnen und Busse. 

Die Auswertung zur Verkehrsmittelverwendung basiert auf allen im Fragebogen an-

gegebenen Wegen, d.h. bei den Besorgungs- und Servicewegen, den Bring- und Hol-

wegen und den Freizeitwegen sind ggf. die Verkehrsmittelangaben zu zwei Wegen 

berücksichtigt worden. 

 

Insgesamt betrachtet spielt das Zufußgehen die größte Rolle in einer Woche mit 

Hochwasser. Fast die Hälfte der Wege wird zu Fuß zurückgelegt. Auch dem Fahrrad 

kommt eine recht hohe Bedeutung zu. Es wird auf 27 % der Wege verwendet. Der 

Pkw und der ÖV spielen eine untergeordnete Rolle. 

 

Auf Arbeitswegen ist das Fahrrad mit 35 % das bedeutendste Verkehrsmittel in einer 

Woche mit Hochwasser. Es folgen der Pkw, das Zufußgehen und der ÖV, wobei alle 

drei Modi recht eng beieinander liegen.  

 

Die Datenbasis bei den Ausbildungswegen ist, wie bereits in der normalen Woche, 

am dünnsten. Auf Ausbildungswegen in einer Woche mit Hochwasser ist der Pkw mit 

32 % das wichtigste Verkehrsmittel. Es folgt der ÖV mit 28 %. Das Fahrrad liegt bei 

23 %. Am wenigsten Bedeutung erfährt das Zufußgehen. 

 

Zu Besorgungs- oder Servicewegen liegen 1.065 Angaben zur Verkehrsmittelnutzung 

vor. Der größte Anteil entfällt auf das Zufußgehen, der bei 55 % liegt. Das Fahrrad-

fahren erlangt die zweitgrößte Bedeutung (26 %). Am drittwichtigsten ist die Pkw-

Nutzung, das Schlusslicht bildet der ÖV.   
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Von den 415 Befragten in einer Woche mit Hochwasser geben 53 Personen an, dass 

sie (mindestens) einen Bring- und Holweg zurücklegen. Zu Bring- und Holwegen sind 

255 Angaben zur Verkehrsmittelnutzung verfügbar. Insgesamt zeigt die Verkehrsmit-

telnutzung in Abbildung 65 zum Wegzweck Bringen und Holen, dass das Zufußgehen 

und der Pkw die wichtigsten Modi darstellen. Das Fahrradfahren kommt auf einen 

Anteil von 16 %, der ÖV auf 8 %.  

 

Von 415 Befragten der Hochwasserwoche haben 195 Personen angegeben, dass sie 

in einer Woche mit Hochwasser (mindestens) einen Freizeitweg zurücklegen. Zu Frei-

zeitwegen liegen 789 Verkehrsmittelangaben vor. Das Zufußgehen bildet dabei den 

höchsten Anteil aller Verkehrsmittel (63 %). Die zweithöchste Bedeutung erfährt das 

Fahrrad (26 %). Im Vergleich zum Zufußgehen und Fahrradfahren sind Pkw und ÖV 

abgeschlagen (6 % bzw. 5 %).  

 

Auswertungen zur Wegdauer 

 

Nach Analyse der Verkehrsmittelbedeutung in einer Woche mit Hochwasser werden 

im Folgenden Ergebnisse zur Dauer von Wegen in einer Woche mit Hochwasser vor-

gestellt und diskutiert. Die Auswertungen zur Dauer beruhen, wie bereits im Abschnitt 

zum Verhalten in der normalen Woche, auf allen Angaben zur Dauer, wobei eine Mul-

tiplikation mit den Häufigkeitsangaben vorgenommen wurde.  

 

Für den Fall, dass die Befragten einen Zeitraum anstatt einer festen Zeitdauer ange-

geben haben, wurde der Mittelwert des Zeitraums für die Auswertung verwendet. Die 

nachfolgende Tabelle fasst die wesentlichen Lagemaße zur Dauer für jeden Weg-

zweck zusammen. 

 
Tabelle 37: Lagemaße zur Dauer in einer Woche mit Hochwasser 

Zweck Arbeit Ausbildung 
Besor-
gung/ 

Service 

Bringen/ 
Holen 

Freizeit Gesamt 

0,25  
Quantil 

30 15 20 15 30 20 

Median 45 45 30 30 45 40 

0,75  
Quantil 

60 60 60 60 60 60 

 
Die Angaben zur Dauer verstehen sich in Minuten. 

 

Über den Gesamtdatensatz betrachtet liegen die mittleren 50 % der Wege im Intervall 

zwischen 20 und 60 Minuten. Der Median beträgt 40 min. In der ersten Spalte der 

Tabelle sind Lagemaße zu Angaben zum Arbeitsweg in einer Woche mit Hochwasser 

zu sehen. Ein Viertel der Wege in einer Woche mit Hochwasser dauert maximal 30 

min. Die Hälfte der Wege dauert bis zu 45 min, drei Viertel der Arbeitswege dauert 

maximal 60 min. Außerdem lässt sich hier ablesen, dass die Hälfte der Arbeitswege 

in einer Woche mit Hochwasser zwischen 30 und 60 min dauert. Im Weiteren sieht 

man, das Besorgungs- und Servicewege und Bring- und Holwege bzgl. ihrer Lage-

maße in einer Woche mit Hochwasser sehr ähnlich zueinander sind. Die Hälfte der 

Besorgungs- und Servicewege dauert in einer Woche mit Hochwasser zwischen 20 
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und 60 min (Median 30 min). Bei den Begleitwegen liegen die mittleren 50 % der 

Wege im Intervall zwischen 15 und 60 min, wobei der Median bei 30 min liegt. Die 

mittleren 50 % der Freizeitwege dauern in der Woche mit Hochwasser zwischen 30 

min und einer Stunde.  

 

Auswertungen zur Zielwahl 

 

Im folgenden Abschnitt wird die Auswertung der Zielangaben in einer Woche mit 

Hochwasser vorgenommen. Zur Mobilität in einer Woche mit Hochwasser liegen 

2.646 Zielangaben vor, die nach ihrer Distanz ausgewertet wurden. In der nachfol-

genden Tabelle 38 sind die Anteile an Zielen innerhalb eines bestimmten Entfer-

nungsrings um das Zentrum von Laubegast zusammengefasst. 

 
Tabelle 38: Distanzen der Ziele in einer Woche mit Hochwasser 

Zweck Arbeit Ausbildung 
Besor-
gung/ 

Service 

Bringen/ 
Holen 

Freizeit Gesamt 

0 – 3 km 19 % 37 % 53 % 54 % 46 % 42 % 

3 – 10 km 67 % 61 % 46 % 44 % 51 % 53 % 

Mehr als 
10 km 

13 % 2 % 1 % 3 % 3 % 5 % 

 

Insgesamt betrachtet finden 42 % der Wege im Umkreis von bis zu 3 km statt. Etwa 

die Hälfte der Wege führt in das mittlere Entfernungsband zwischen 3 und 10 km. 

Arbeitswege finden auch in der Woche mit Hochwasser größtenteils im mittleren Ent-

fernungsband statt. Dies gilt auch für Ausbildungswege, wobei ein gutes Drittel auch 

im engsten Umkreis stattfindet. Die übrigen Wegzwecke teilen sich recht gleichmäßig 

auf den Nahbereich bis 3 km und den mittleren Entfernungsbereich von 3 bis 10 km 

auf.  

 

Die Aufteilung der Ziele nach Zielkategorien zeigt Abbildung 66. Die Kategorie Stadt-

teile oder Orte und Postleitzahlen werden fast gleich häufig angegeben (jeweils etwa 

44 %). 
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Abbildung 66: Anteil an Zielkategorien für eine Woche mit Hochwasser 

Die Abbildung zeigt, wie sich die 2.646 Zielangaben in der Hochwasserwoche auf die in Abschnitt 5.5.4 einge-

führten acht Zielkategorien aufteilen. 

 

In der Woche mit Hochwasser konnten 2.562 Ziele zu den bereits eingeführten Bezir-

ken, in die Dresden eingeteilt ist, zugeordnet werden. In der nachfolgenden Tabelle 

39 ist erkennbar, wie groß der Anteil der einzelnen Bezirke an allen Wegen eines 

bestimmten Wegzwecks ist. 
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Tabelle 39: Aufteilung der angesteuerten Ziele je Wegzweck auf Bezirke in einer Woche mit Hochwasser 

 Arbeit 
Ausbil-
dung 

Besor-
gung/ 

Service 

Bringen/ 
Holen 

Freizeit Gesamt 

Laubegast 2 % 9 % 30 % 19 % 34 % 23 % 

Restliches 
Leuben 

4 % 19 % 13 % 19 % 5 % 9 % 

Blasewitz 14 % 9 % 11 % 7 % 7 % 10 % 

Prohlis 13 % 28 % 8 % 15 % 4 % 9 % 

Altstadt 33 % 3 % 38 % 40 % 46 % 38 % 

Neustadt 8 % 0 % 0 % 0 % 0 % 2 % 

Loschwitz 8 % 7 % 0 % 0 % 1 % 2 % 

Plauen 4 % 24 % 0 % 0 % 1 % 2 % 

Pieschen 3 % 0 % 0 % 0 % 0 % 1 % 

Cotta 4 % 0 % 0 % 0 % 1 % 1 % 

Klotzsche 7 % 0 % 0 % 0 % 0 % 2 % 

 
Der erste Wert der Tabelle 39 gibt an, dass 2 % aller Arbeitswege nach Laubegast führen. Die Spaltensumme 

ergibt jeweils 100 %. 

 

In der Woche mit Hochwasser führen Arbeitswege weiterhin vorrangig in die Altstadt, 

nach Blasewitz oder Prohlis. Ausbildungsziele liegen meist im restlichen Leuben, 

Prohlis oder Plauen. Besorgungen finden schwerpunktmäßig in Laubegast oder in der 

Altstadt statt. Genauso führen Begleit- und Freizeitwege vorrangig nach Leuben (Lau-

begast und restliches Leuben) und in die Altstadt.  
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Der nachfolgenden Tabelle 40 ist der Anteil der einzelnen Wegzwecke an allen Weg-

zwecken, die in einen bestimmten Bezirk führen, zu entnehmen. 
 

Tabelle 40: Anteil der Wegzwecke an allen Wegzwecken innerhalb eines Bezirks in einer Woche mit Hochwas-

ser 

 Arbeit Ausbildung 
Besorgung/ 

Service 
Bringen/ 
Holen 

Freizeit 

Laubegast 3 % 1 % 49 % 7 % 40 % 

Restliches 
Leuben 

12 % 4 % 51 % 18 % 15 % 

Blasewitz 35 % 2 % 40 % 6 % 17 % 

Prohlis 35 % 6 % 32 % 14 % 12 % 

Altstadt 22 % 0 % 37 % 9 % 32 % 

Neustadt 94 % 0 % 0 % 0 % 6 % 

Loschwitz 82 % 6 % 2 % 0 % 10 % 

Plauen 58 % 29 % 4 % 0 % 9 % 

Pieschen 89 % 0 % 2 % 5 % 3 % 

Cotta 80 % 0 % 5 % 0 % 15 % 

Klotzsche 100 % 0 % 0 % 0 % 0 % 

Gesamt 25 % 2 % 37 % 9 % 26 % 

 
Der erste Wert in obiger Tabelle gibt an, dass 3 % aller Wege nach Laubegast Arbeitswege sind. Die Zeilen-

summe ergibt jeweils 100 %. 

 

In der Hochwasserwoche ist Laubegast für Besorgungen und Freizeitaktivitäten be-

sonders wichtig. Ins restliche Leuben führt die Hälfte der Wege, um Besorgungen zu 

erledigen. Der Bezirk Blasewitz ist für Arbeits- und Besorgungs- und Servicewege 

wichtig. Die höchsten Anteile in Prohlis entfallen auf Arbeitswege und auf Besor-

gungs- und Servicewege. Fast 70 % der Wege in die Altstadt entfallen auf die Weg-

zwecke Besorgung und Service und Freizeit. In die Neustadt führen fast ausschließ-

lich Arbeitswege. 

 

Wie bereits für die normale Woche wurde zusätzlich untersucht, wie groß der Anteil 

der Wege nach Himmelsrichtungen ist. Wie in Abbildung 60 ersichtlich ist, verläuft die 

Elbe nahe an der Trennlinie zwischen Norden und Osten (rechtselbisch) und Süden 

und Westen (linkselbisch). Anhand von Bildern zum Hochwasser von 2013 wurde 

geprüft, welche Möglichkeiten es gab, die Elbe während des Hochwassers zu queren. 
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Tatsächlich schien eine relative gute Passierbarkeit gegeben. Lediglich für die Wald-

schlößchenbrücke, die eine Verbindung von Alt- und Neustadt darstellt, ließen sich 

Hinweise finden, dass hier keine Überquerung der Elbe möglich war. 

 

Die räumliche Auswertung der in einer Woche mit Hochwasser angesteuerten Ziele 

ist der nachfolgenden Abbildung 67 zu entnehmen. 

 

 
Abbildung 67: Räumliche Zielverteilung in einer Woche mit Hochwasser 

Die Abbildung zeigt die Verteilung der Ziele in einer Woche mit Hochwasser nach Wegzweck. Grundlage sind 

2.646 Angaben zu in einer Woche mit Hochwasser angesteuerten Zielen. Die Anteile innerhalb eines Weg-

zwecks addieren sich jeweils zu 100 %. 

 

Man sieht, dass der Großteil der Wege in den Westen führt. Ziele im Norden sind vor 

allem mit dem Wegzweck Arbeit verbunden. Ausbildungs-, Besorgungs- und Service- 

und Begleitwege führen überproportional oft nach Süden (der Süden beträgt lediglich 

7 % der Gesamtfläche von Dresden). Setzt man insgesamt betrachtet die Anteile wie-

der in Bezug zur Fläche der einzelnen Bereiche, sieht man, dass unterproportional 

viele Wege nach Norden führen, während das Gegenteil für Wege nach Osten, Süden 

und Westen gilt.411 

 

  

                                                           
411 Vgl. hierzu auch nochmals Tabelle 32. 
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In Tabelle 41 sind die Modal Splits nach Bezirk für den Hochwasserfall zu sehen. 

 
Tabelle 41: Anteil der Verkehrsmittel an allen Verkehrsmittelangaben innerhalb eines Bezirks in einer Woche 

mit Hochwasser 

 Zu Fuß Fahrrad Pkw ÖV 

Laubegast 60 % 31 % 7 % 1 % 

Restliches Leu-
ben 

42 % 24 % 23 % 11 % 

Blasewitz 34 % 36 % 17 % 13 % 

Prohlis 30 % 30 % 26 % 13 % 

Altstadt 46 % 26 % 15 % 13 % 

Neustadt 22 % 30 % 29 % 19 % 

Loschwitz 19 % 32 % 28 % 21 % 

Plauen 17 % 33 % 34 % 16 % 

Pieschen 0 % 51 % 27 % 22 % 

Cotta 31 % 21 % 11 % 37 % 

Klotzsche 4 % 52 % 21 % 23 % 

 
Der erste Wert der Tabelle 41 gibt an, dass 60 % der Wege in Laubegast Fußwege sind. Die Zeilensumme 

ergibt jeweils 100 %. 

 

Interessant ist, dass das Fahrrad in der Hochwasserwoche auch in weiter entfernten 

Bezirken, z.B. in Pieschen und Klotzsche, einen beträchtlichen Anteil am Modal Split 

ausmacht. Das Zufußgehen ist in einigen Bezirken (in Laubegast und im restlichen 

Leuben, außerdem in der Altstadt) das wichtigste Verkehrsmittel im Hochwasserfall. 
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6.1.1.4 Auswertungen zu Teil 4: Hochwasser-Erfahrungen und -Auswirkungen 

 

In Teil 4 des Fragebogens wurden die Teilnehmer gebeten, einige Fragen zu bisheri-

gen Erfahrungen mit Hochwassersituationen zu beantworten und die von Hochwas-

sern ausgehende Gefahr einzuschätzen. Es handelte sich dabei hauptsächlich um 

Single- oder Multiple-Choice-Aussagen (vgl. Abbildung 68).  

 

 
Abbildung 68: Abfrage zu Hochwasser-Erfahrungen und –Auswirkungen 
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Die Antworten sind in nachfolgender Tabelle 42 zu sehen. 

 
Tabelle 42: Antworten zu Hochwasser-Erfahrungen und -Auswirkungen 

 Ja Nein Nicht beantwortet 

Antworten zu erlebten 

HW-Ereignissen  

(Frage 19) 

91 % 8 % 1 % 

Berücksichtigung von HW 

bei der Wahl des Wohn-

sitzes (Frage 20) 

29 % 70 % 1 % 

HW-Erwartungen in den 
nächsten 5 Jahren  

(Frage 21) 
42 % 55 % 3 % 

Erwartete Auswirkungen 
(Frage 21) 

Wohnort Ziele/Zwecke Wege 

Anzahl (Anteil) an  
Nennungen 

196  
(85 %) 

150 
(65 %) 

185  
(80 %) 

Einschätzung zur  
HW-Gefahr (Frage 22)412 

Niedrig Mittel Hoch 

 3 % 37 % 55 % 

 

Die Frage nach bisherigen Hochwasser-Erfahrungen wurde vom Großteil der Befrag-

ten bejaht. Über 90 % der Teilnehmer haben bereits ein Hochwasser miterlebt. Größ-

tenteils wurde angegeben, dass die Ereignisse im Jahr 2002 und 2013 miterlebt wur-

den. Häufig wurde auch das Hochwasserereignis von 2006 angeführt. Interessanter-

weise führten viele Befragte an, dass sie sowohl das Ereignis 2002 als auch 2013 

miterlebt haben, sie machten jedoch keine Angaben zum Ereignis von 2006. Ein 

Grund könnte sein, dass die Ereignisse 2002 und 2013 deutlich schlimmer waren und 

daher mehr in Erinnerung bleiben.413 Darüber hinaus wurden weitere Jahreszahlen 

genannt.  

 

Die Auswertung zu bisherigen Hochwasser-Erfahrungen lässt vermuten, dass die An-

gaben zum Mobilitätsverhalten in einer Woche mit Hochwasser aus tatsächlichen Er-

fahrungen abgeleitet wurden und damit eine realistische Einschätzung darstellen. Die 

Frage, ob bei der Wahl des Wohnsitzes die Gefahr durch Hochwasser in die Entschei-

dung miteinbezogen wurde, wurde trotz der hohen Werte zur Hochwasser-Erfahrung 

vom Großteil der Befragten verneint (70 % nein, 29 % ja, 1 % nicht beantwortet). Eine 

mögliche Erklärung ist, dass das Bewusstsein für die Gefahr durch Hochwasser im 

Stadtteil erst entstand, nachdem die Bewohner dort hingezogen sind.  

  

                                                           
412 Nicht dargestellt: Nicht beantwortet und keine Aussage. 
413 Das Sommerhochwasser von 2002 war das bisher schwerwiegendste aufgezeichnete Hochwasser 
in Dresden mit einem Maximalpegel von 9,40 m. Dieses Ereignis liegt zwischen einem HQ100 (9,24 
m) und einem HQ200 (9,65 m). Das Hochwasser im Juni 2013 entsprach einem 50-jährigen Hochwas-
serereignis (HQ50) mit einem Maximalpegel von 8,78 m. Der Maximalpegel beim Hochwasser im Ap-
ril 2006 lag bei 7,49 m. Dies entspricht in etwa einem HQ10 (HQ10 entspricht 7,50 m) (vgl. Landes-
hauptstadt Dresden (2021c)). 
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Die nächste Frage, ob in den kommenden fünf Jahren ein Hochwasser in Laubegast 

erwartet wird, welches direkte Auswirkungen auf die Befragten habe, wurde unter-

schiedlich beantwortet. 42 % (230 Befragte) sind der Meinung, dass dies der Fall sein 

wird, während 55 % nicht der Meinung sind. 3 % enthielten sich der Beantwortung. 

Die unterschiedliche Einschätzung lässt sich möglicherweise durch die Frage nach 

„direkten Auswirkungen“ erklären. Es ist evtl. nicht klar, was unter direkten Auswir-

kungen zu verstehen ist. Allerdings ist interessant, dass, wenn die Befragten mit Ja 

antworteten, dann meist auch auf allen drei angegebenen Ebenen Auswirkungen er-

wartet werden.414 Wie man sieht, werden bei einer großen Mehrheit Wohnort und 

Wege als betroffene Bereiche angesehen, während es bei den Zielen etwas weniger 

sind. Erklären lässt sich der niedrigere Wert bei den Zielen/Zwecken mit ihrer räumli-

chen Verteilung. 

 

6.1.1.5 Auswertungen zu Teil 5: Einschätzung der Situation in Laubegast 

 

Im abschließenden Teil des Fragebogens wurden die Teilnehmer dazu aufgefordert, 

einige allgemeine verkehrliche Fragen zu beantworten. Der fünfte Teil des Erhe-

bungsbogens sah im schriftlichen Fragebogen wie in Abbildung 69 dargestellt aus. 

 
 

Abbildung 69: Abfrage zur Einschätzung der Situation in Laubegast 

  

                                                           
414 Der Anteil an Nennungen bezieht sich auf die Anzahl derjenigen, die die vorherige Frage (Hoch-
wasser in Laubegast in den nächsten fünf Jahren mit direkten Auswirkungen) mit Ja beantwortet ha-
ben, also auf 230 Befragte. 

Teil 5: Einschätzung der Situation in Laubegast

Bitte beurteilen Sie folgende Punkte und kreuzen Sie diejenigen Aussagen an, 

die nach Ihrer Ansicht am besten passen.

Beschreibung
Trifft voll 

zu

Trifft 
teilweise 

zu

Trifft nicht 

zu
Weiß ich 

nicht

Im Alltag ist eine gute
Bus-/Bahn-Anbindung
vorhanden.

Im Alltag ist eine gute 
Kfz-Anbindung 
vorhanden.

Es gibt ein gutes 

Carsharing-Angebot.

Im Alltag benutze ich 

möglichst oft das 

Fahrrad.
Die Verkehrsmöglich-
keiten sind auch im 
Hochwasserfall 
ausreichend.
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In Tabelle 43 sind die Ergebnisse der Antworten zu Teil 5 aufgeführt. 

 
Tabelle 43: Einschätzung der Situation in Laubegast 

 Trifft voll zu 
Trifft teil-
weise zu 

Trifft nicht zu 
Weiß ich 

nicht 
Nicht beant-

wortet 

Bus/Bahn 85 % 10 % 3 % 2 % 1 % 

Kfz 71 % 16 % 4 % 6 % 3 % 

Car- 
sharing 

7 % 11 % 10 % 65 % 6 % 

Fahrrad 34 % 29 % 33 % 2 % 2 % 

Verkehrs-
möglichkei-
ten im HW-

Fall 

5 % 19 % 62 % 13 % 1 % 

 

Wie sich zeigt, sind die Befragten im Alltag mit der Anbindung sowohl beim ÖV als 

auch beim Kfz überwiegend zufrieden. Zum Carsharing-Angebot können die meisten 

Personen keine Aussage machen. Dementsprechend scheint Carsharing für die 

meisten auch keine Rolle zu spielen. Bzgl. der Fahrradnutzung scheint es drei Per-

sonengruppen in der Grundgesamtheit der Befragten zu geben. Etwa zwei Drittel 

stimmen der Aussage, sie nutzen das Fahrrad im Alltag möglichst oft, zumindest teil-

weise zu. Möglich ist, dass die Personen, die nur teilweise zustimmen, der Aussage 

je nach Jahreszeit zustimmen. Ein Drittel der Befragten stimmt der möglichst häufigen 

Nutzung des Fahrrads im Alltag nicht zu.  

 

Die Verkehrsmöglichkeiten im Hochwasserfall werden vom Großteil der Befragten als 

nicht ausreichend bezeichnet. Womöglich lässt sich hierdurch auch ein wenig die 

hohe Teilnahmebereitschaft der Laubegaster an der Befragung erklären. 

 

6.1.2 Gegenüberstellung Normale Woche und Woche mit Hochwasser 

 

In diesem Abschnitt wird das Mobilitätsverhalten der normalen Woche demjenigen 

der Woche mit Hochwasser gegenübergestellt. Zu Beginn des Abschnitts 6.1.1.3 

wurde bereits darauf hingewiesen, dass nicht alle, die im Normalfall Angaben ge-

macht haben, auch im Hochwasserfall Angaben gemacht haben. Allerdings konnten 

keine strukturellen Unterschiede in der Zusammensetzung der Grundgesamtheit des 

Normalfalls und der Grundgesamtheit des Hochwasserfalls festgestellt werden. 

 

Vergleich der Häufigkeit der Wege 

 

In Tabelle 27 und Tabelle 36 wurden Lagemaße zur mittleren Häufigkeit gezeigt. Im 

direkten Vergleich der Häufigkeiten in einer normalen Woche (NW) und in einer Wo-

che mit Hochwasser (HW) zeigt sich, dass der Mittelwert insgesamt betrachtet in bei-

den Fällen ähnlich ist. In der Detailbetrachtung lassen sich hauptsächlich bei Begleit- 

und Freizeitwegen deutlichere Unterschiede in den Mittelwerten beobachten. Der Me-

dian für Arbeitswege liegt bei fünf Mal pro Woche, unabhängig davon, ob eine nor-

male Woche oder eine Woche mit Hochwasser betrachtet wird (Tabelle 44).  
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Tabelle 44: Gegenüberstellung der Häufigkeit in einer normalen Woche und in einer Woche mit Hochwasser 

Zweck Median Arithmetisches Mittel 

Arbeit NW 5 4,7 

Arbeit HW 5 4,7 

Ausbildung NW 5 4,2 

Ausbildung HW 5 4,1 

Besorgung/Service NW 2 2,3 

Besorgung/Service HW 2 2,1 

Bringen/Holen NW 2 3,0 

Bringen/Holen HW 4 3,6 

Freizeit NW 2 2,1 

Freizeit HW 2 3,0 

Gesamt NW 2 2,6 

Gesamt HW 2 2,9 

 

Tabelle 44 stellt den Median und das arithmetische Mittel der Angaben zur Häufigkeit in einer normalen 

Woche (NW) und einer Woche mit Hochwasser (HW) gegenüber. D.h. hier sind Lagemaße zur im Frage-

bogen angegebenen Häufigkeit, mit der Wegzwecke in den jeweiligen Fällen vorkommen, zusammenge-

fasst. 

 

Betrachtet man die Häufigkeiten der Ausbildungswege zwischen dem 0,25-Quantil 

und dem 0,75-Quantil, erkennt man: In einer normalen Woche finden 50 % der Wege 

4 bis 5 Mal statt, in einer Woche mit Hochwasser 2,5 bis 5 Mal. Während in der nor-

malen Woche die mittleren 50 % der Häufigkeiten bei Besorgungs- und Servicewegen 

ein bis drei Mal pro Woche betragen, kommen in der Woche mit Hochwasser 50 % 

der Wege ein bis 2,5 Mal pro Woche vor. Auf Bring-und Holwegen sind umgekehrte 

Tendenzen zu erkennen. Diese kommen in einer Woche mit Hochwasser häufiger als 

in einer normalen Woche vor. Auch bei den Freizeitwegen ist eher eine Erhöhung der 

Häufigkeit zu erkennen. 

 

Vergleich des Verkehrsaufkommens und der Wegzwecke 

 

Die Gegenüberstellung der Werte aus Abbildung 55 und Abbildung 64 in der nachfol-

genden Tabelle 45 gibt Auskunft darüber, wie grundlegende Änderungstendenzen 

zwischen dem Verhalten in einer normalen Woche (NW) und in einer Woche mit 

Hochwasser (HW) aussehen. 
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Tabelle 45: Gegenüberstellung Nennungen zu vorkommenden Wegzwecken 

 Normale Woche (NW) Hochwasserwoche (HW) 

Zweck absolut prozentual absolut prozentual 

Arbeit 1.311 23 % 765 26 % 

Ausbildung 113 2 % 58 2 % 

Besorgung/ 

Service 
2.111 37 % 1.092 37 % 

Bringen/ 

Holen 
600 10 % 270 9 % 

Freizeit 1.631 28 % 805 27 % 

Summe 5.766 100 % 2.991 100 % 

 

Das Verkehrsaufkommen ist in einer Woche mit Hochwasser im Vergleich zu einer 

normalen Woche um 48 % zurückgegangen. Interessant ist aber auch, welche Weg-

zwecke in einer Woche mit Hochwasser relativ wichtiger werden, als sie in einer nor-

malen Woche sind, und umgekehrt. Dies lässt sich an den prozentualen Werten der 

Nennungen in einer normalen Woche und in einer Woche mit Hochwasser ablesen. 

Absolut gesehen, wurden alle Wegzwecke weniger häufig durchgeführt. Anteilig ist 

jedoch bei den Arbeitswegen ein Anstieg in der Bedeutung erkennbar, während Be-

gleit- und Freizeitwege etwas an Bedeutung verlieren.  

 

Zudem ist eine Gegenüberstellung der Anteile an Befragten, bei denen ein bestimm-

ter Wegzweck in der normalen Woche und der Woche mit Hochwasser vorkommt, 

interessant (vgl. hierzu Tabelle 46). 

 
Tabelle 46: Gegenüberstellung Anteil an Befragten, die den Wegzweck genannt haben 

 Normale Woche Hochwasserwoche 

Zweck Anteil an Befragten Anteil an Befragten 

Arbeit 51 % 40 % 

Ausbildung 5 % 4 % 

Besorgung/Service 96 % 88 % 

Bringen/Holen 28 % 13 % 

Freizeit 89 % 47 % 

 

Wie sich zeigt, ist der Anteil derjenigen, die einen Wegzweck in der normalen Woche 

nennen, über alle Wegzwecke hinweg höher. Besonders starke Rückgänge sind bei 

Freizeitwegen zu erkennen. Diese kommen in einer normalen Woche bei fast allen 

Befragten vor. Im Gegensatz dazu gibt nur etwa die Hälfte der Befragten für die Wo-

che mit Hochwasser mindestens einen Freizeitweg an. Begleitwege kommen in der 

Woche mit Hochwasser bei weniger als halb so vielen Personen vor als in der nor-

malen Woche. Auch bei den Arbeitswegen ist ein Rückgang in Höhe von 11 Prozent-

punkten zu sehen.  
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Vergleich der Verkehrsmittelverwendung 

 

In der nachfolgenden Tabelle 47 sind Veränderungen in der Bedeutung der Verkehrs-

mittel in den einzelnen Wegzwecken zu sehen.  

 

Tabelle 47: Änderungstendenzen in der Bedeutung der Verkehrsmittel in einer Woche mit Hochwasser zur 

Normalsituation 

Verkehrs-

mittel 
Arbeit 

Ausbil-

dung 

Besor-

gung/ 

Service 

Bringen/ 

Holen 
Freizeit Gesamt 

Zu Fuß +15,8 PP +7,1 PP +22,4 PP +19,1 PP +18,5 PP +18,8 PP 

Rad +7,7 PP -11,5 PP +2,4 PP -5,8 PP +0,4 PP +2,3 PP 

Pkw - 22,0 PP +18,8 PP -19,6 PP -12,2 PP -15,2 PP -17,7 PP 

ÖV -1,5 PP -14,4 PP -5,2 PP -1,1 PP -3,6 PP -3,4 PP 

 
Der erste Wert in Tabelle 47 zeigt an, dass in der Woche mit Hochwasser der Anteil des Zufußgehens um 

15,8 Prozentpunkte im Vergleich zur normalen Woche gestiegen ist. Die Werte in jeder Spalte addieren 

sich auf 0 %. 

 

In der Gesamtheit der Wege (letzte Spalte) zeigt sich ein deutlicher Anstieg in der 

Bedeutung des Zufußgehens, während der Pkw in der Hochwasserwoche deutlich 

weniger wichtig ist. Betrachtet man die einzelnen Wegzwecke, so ist überall ein deut-

licher Anstieg in der Bedeutung des Zufußgehens zu erkennen. Selbst bei den Aus-

bildungswegen, wo er am geringsten ausfällt, liegt der Anstieg bei 7 Prozentpunkten. 

Das Fahrrad wird vor allem auf Arbeitswegen wichtiger. Auf Ausbildungs- und Begleit-

wegen ist der Anteil des Fahrrads rückläufig. Der Pkw und der ÖV verlieren in jedem 

einzelnen Wegzweck an Bedeutung. Die einzige Ausnahme bildet der Pkw auf Aus-

bildungswegen. Beim Pkw sind insgesamt stärkere Verschiebungen zu erkennen als 

beim ÖV. Dies liegt daran, dass der ÖV bereits in der normalen Woche von geringer 

Bedeutung ist.  

 

Vergleich der Wegdauer 

 

In Tabelle 28 und Tabelle 37 werden Lagemaße zur Dauer untersucht und diskutiert. 

Die Gegenüberstellung der Lagemaße zur Dauer in einer normalen Woche und in 

einer Woche mit Hochwasser zeigt, dass die Wege in der Hochwasserwoche im Mittel 

länger als oder gleich lang wie in der normalen Woche andauern.  
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Abbildung 70: Gegenüberstellung der Lagemaße zur Dauer in Minuten 

In der Gesamtheit der Wege steigt die mittlere Wegdauer von 30 min auf 40 min, auf 

Arbeits-, Ausbildungs- und Bring- und Holwegen steigt der Median ebenfalls in der 

Hochwasserwoche an. Das 0,25- und das 0,75-Quantil liegen in der Hochwasserwo-

che auch eher höher als in der normalen Woche. Eine Ausnahme bilden die Freizeit-

wege.  

 

Vergleich der Nennungen in der Zielwahl nach Kategorien 

 

Die Gegenüberstellung der Anteile an Nennungen nach den in Abschnitt 5.5.4 einge-

führten acht Zielkategorien zeigt keine großen Unterschiede zwischen der normalen 

Woche und der Woche mit Hochwasser (vgl. Tabelle 48). 

 

Tabelle 48: Gegenüberstellung der Anteile an Zielangaben nach Kategorien 

 Normale Woche Hochwasserwoche Delta 

Stadtteile/Orte 44,3 % 43,7 % -0,6 PP 

PLZ-Gebiete 41,0 % 44,4 % +3,4 PP 

Bildungseinrichtungen 0,6 % 0,8 % +0,3 PP 

Einkauf 1,4 % 2,5 % +1,1 PP 

Straßen 8,3 % 5,7 % -2,6 PP 

Genaue Angaben 1,0 % 1,0 % - 

POI 2,5 % 1,3 % -1,2 PP 

Freizeit 0,9 % 0,5 % -0,4 PP 
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In der Hochwasserwoche werden etwas mehr PLZ-Gebiete genannt als in der nor-

malen Woche, dafür werden weniger Straßenangaben vorgenommen. Ein möglicher 

Grund kann sein, dass in der Hochwasserwoche eine größere Unsicherheit bzgl. der 

Ziele vorliegt und daher der Anteil der gröberen Ziele steigt. 

 

Vergleich der Distanzen 

 

Die nachfolgende Abbildung 71 stellt die Distanzen der Ziele in einer normalen Woche 

und in einer Woche mit Hochwasser gegenüber.  

 

 

Abbildung 71: Gegenüberstellung der Distanzen der Ziele 

 

Bei Betrachtung der normalen Woche konnte bereits festgestellt werden, dass ein 

beträchtlicher Anteil der Ziele in einem Umkreis von 3 km um das Zentrum von Lau-

begast liegt. Betrachtet man die Gesamtheit aller Wege so zeigt sich, dass der Anteil 

der Ziele im Umkreis von 3 km auf 42 % in der Woche mit Hochwasser ansteigt. Der 

Anteil der Wege, die weiter als 3 km entfernt liegt, nimmt um 6 Prozentpunkte ab. 

Auch in der Einzelbetrachtung lässt sich eine steigende Bedeutung der nahe gelege-

nen Ziele erkennen. Dies gilt insbesondere für die Wegzwecke, bei denen eine recht 

flexible Zielwahl möglich ist (Besorgung/Service, Begleitung, Freizeit).415  

  

                                                           
415 Definiert man den Nahbereich als 2-km-Umkreis ergeben sich außer bei den Ausbildungswegen 
für alle Wegzwecke Zugewinne beim Anteil im Nahbereich.  
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Vergleich der räumlichen Verteilung der Ziele 

 

In Tabelle 49 sind die Unterschiede in der Bedeutung der einzelnen Wegzwecke in 

jedem Bezirk zu sehen. 
 

Tabelle 49: Vergleich der Bedeutung der einzelnen Wegzwecke innerhalb eines Bezirks 

 Arbeit Ausbildung 
Besorgung/ 

Service 
Bringen/ 
Holen 

Freizeit 

Laubegast -2,1 PP -0,1 PP -4,1 PP -1,8 PP +8,2 PP 

Restliches 
Leuben 

-0,9 PP -1,2 PP +20,2 PP -7,2 PP -10,8 PP 

Blasewitz +11,4 PP -1,4 PP +5,6 PP -5,1 PP -10,5 PP 

Prohlis +4,7 PP +1,8 PP -5,9 PP +4,3 PP -4,9 PP 

Altstadt +1,5 PP -0,2 PP -3,1 PP -0,6 PP +2,3 PP 

Neustadt +28,4 PP - -11,0 PP -6,5 PP -10,9 PP 

Loschwitz +33,7 PP +0,6 PP -8,4 PP -2,5 PP -23,4 PP 

Plauen +7,6 PP +1,9 PP +2,5 PP -1,3 PP -10,7 PP 

Pieschen +14,0 PP - -4,4 PP +1,0 PP -10,5 PP 

Cotta +2,0 PP - -3,7 PP -5,1 PP +6,8 PP 

Klotzsche +3,3 PP - -1,3 PP - -2,0 PP 

 
Der erste Wert in Tabelle 49 gibt an, dass in der Woche mit Hochwasser der Anteil der Arbeitswege nach 

Laubegast um 2,1 Prozentpunkte geringer ist als in der normalen Woche. Die Werte in jeder Zeile addieren 

sich zu 0 %. 

 

Während in Laubegast der Anteil der Arbeitswege und der Begleitwege in der Woche 

mit Hochwasser rückläufig ist, steigt der Anteil an Freizeitwegen. Im restlichen Leu-

ben ist ein starker Anstieg der Besorgungs- und Servicewege zu sehen, während Be-

gleit- und Freizeitwege einen geringeren Stellenwert einnehmen. Im (nahe gelege-

nen) Blasewitz gewinnen Arbeits- und Besorgungs- und Servicewege an Bedeutung, 

Freizeit-und Begleitwege werden dafür unwichtiger. Im ebenfalls nahe gelegenen 

Prohlis werden Arbeits- und Begleitwege wichtiger, während Besorgungs- und Ser-

vice- und Freizeitwege weniger wichtig werden. In der Altstadt fällt der Anteil an Be-

sorgungs- und Servicewegen bei steigendem Anteil der Freizeit- und Arbeitswege. In 

der Neustadt und in Loschwitz sind die stärksten Veränderungen zu erkennen. Die 

Arbeitswege gewinnen in der Woche mit Hochwasser sehr stark an Bedeutung, in 

Loschwitz verlieren Freizeit- und Besorgungs- und Servicewege an Bedeutung, in der 

Neustadt sind es die Besorgungs-, Begleit- und Freizeitwege. Auch in Plauen und in 

Pieschen gewinnen die Arbeitswege an Bedeutung. In Cotta und Klotzsche gewinnen 

die Arbeitswege ebenfalls an Bedeutung, wenn auch weniger deutlich wie in anderen 

Bezirken. Besorgungs- und Service- und Freizeitwege sind weniger bedeutsam. Das 

heißt in weiter entfernten oder schwerer erreichbaren Bezirken geht der Anteil der 
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Ziele, über die relativ frei entschieden werden kann (Besorgung und Service und Frei-

zeit), zurück, während Pflichtwege (Arbeit) und damit Pflichtziele weiterhin angesteu-

ert werden. 

 

Die nachfolgende Abbildung 72 zeigt Unterschiede in der räumlichen Verteilung der 

Ziele in einer normalen Woche und in einer Woche mit Hochwasser. Dabei bedeutet 

ein positiver Wert, dass der Anteil der Wege in der Woche mit Hochwasser höher ist 

als in der normalen Woche. 

 

 
Abbildung 72: Unterschiede in der räumlichen Verteilung der Ziele 

 

Abbildung 72 zeigt, in welche Himmelsrichtung Zugewinne (positive Ausschläge) und in welche Himmelsrich-

tung Verluste (negative Ausschläge) zu beobachten sind. Der erste Balken zeigt an, dass der Anteil der Ar-

beitswege nach Norden an den Arbeitswegen nach allen Himmelsrichtungen in der Woche mit Hochwasser 

um 5 Prozentpunkte höher liegt als in der normalen Woche. Für jeden Wegzweck addieren sich die Balken in 

den vier Farben auf Null, abgesehen von Rundungsfehlern. 

 

Bei Betrachtung der Gesamtheit der Ziele sind vor allem im Süden Zugewinne zu 

beobachten, während der Westen in einer Woche mit Hochwasser weniger angesteu-

ert wird. Die deutlichsten absoluten Unterschiede sind auf Ausbildungs-, Besorgungs- 

und Service- und Freizeitwegen zu erkennen. Während Ausbildungswege sich vom 

Norden und Westen hauptsächlich in den Süden verlagern, verlagern sich Besor-

gungs- und Servicewege von Ost und West nach Süden. Bei den Freizeitwegen sind 

Verlagerungen von Nord nach Ost zu erkennen. 

 

Als letztes werden die Modal-Split-Verschiebungen, die sich zwischen Hochwasser- 

und normaler Woche ergeben, diskutiert. In Tabelle 50 sind die Differenzen zwischen 

den Anteilen der Verkehrsmittel in einer Hochwasserwoche und in einer normalen 

Woche zu sehen.  
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Tabelle 50: Vergleich der Bedeutung der einzelnen Verkehrsmittel innerhalb eines Bezirks 

 Zu Fuß Fahrrad Pkw ÖV 

Laubegast +8,0 PP +4,0 PP -8,2 PP -3,8 PP 

Restliches  
Leuben 

+24,7 PP -6,6 PP -17,5 PP -0,6 PP 

Blasewitz +19,1 PP +5,5 PP -18,5 PP -6,2 PP 

Prohlis +23,0 PP +2,0 PP -25,2 PP +0,2 PP 

Altstadt +15,5 PP +1,3 PP -16,5 PP -0,3 PP 

Neustadt +10,7 PP +12,6 PP -9,3 PP -14,1 PP 

Loschwitz +6,2 PP -5,7 PP -7,4 PP +6,9 PP 

Plauen +12,0 PP +20,0 PP -8,8 PP -23,2 PP 

Pieschen -1,4 PP +26,7 PP -27,4 PP +2,1 PP 

Cotta +25,3 PP +14,3 PP -52,0 PP +12,4 PP 

Klotzsche +3,2 PP +28,7 PP -29,9 PP -2,1 PP 

 

Der erste Wert in Tabelle 50 gibt an, dass in der Woche mit Hochwasser der Anteil des Zufußgehens in Lau-

begast um 8,0 Prozentpunkte höher liegt als in der normalen Woche. Die Werte in jeder Zeile addieren sich 

zu 0 %. 

 

Wie sich zeigt, lassen sich die allgemeinen Verschiebungstendenzen zum Anteil der 

Verkehrsmittel (vgl. Tabelle 47) auch innerhalb der meisten Bezirke beobachten. In 

den nahe gelegenen Bezirken ist vor allem ein Zuwachs beim Zufußgehen zu sehen. 

In den weiter entfernten Bezirken (Pieschen, Cotta) ist der Zuwachs beim Fahrrad-

fahren bemerkenswert. Der Pkw verliert in jedem betrachteten Bezirk an Bedeutung. 

Der ÖV kann teilweise auch Zugewinne verzeichnen, v.a. in Cotta und Loschwitz.  

 

Fazit für Laubegast 

 

Die gegenüberstellenden Auswertungen zum Normal- und zum Hochwasserfall lie-

fern folgende wesentliche Erkenntnisse für Laubegast: Das Aufkommen reduziert sich 

auf etwa die Hälfte und konzentriert sich, so weit möglich, auf den Nahbereich. Ange-

sichts der relativ gesehen gleich bleibenden Bedeutung der Besorgungs- und Ser-

vicewege müssen entsprechende Ziele im Nahbereich auch im Hochwasserfall für die 

betroffene Bevölkerung, die dort Arbeitenden und die Zulieferer erreichbar bleiben. 

Arbeits- und Ausbildungswege finden weiterhin statt. Daher sollten bedeutende Ar-

beits- und Ausbildungsziele auch weiterhin erreichbar bleiben, selbst wenn diese in 

einen anderen Stadtteil führen. Der Zuwachs bei den nicht-motorisierten Verkehrs-

mitteln im Modal Split spricht dafür, dass auch das nachgeordnete Straßen- und We-

genetz soweit möglich sicher und nutzbar bleiben muss. 
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6.1.3 Deskriptive Auswertung zu Teilgruppen 

 

Neben der gesamthaften Auswertung des Rücklaufs wurden noch separate Auswer-

tungen von Teilgruppen durchgeführt, da geprüft werden soll, ob bestimmte Um-

stände einen vorentscheidenden Einfluss auf die Mobilität von Personen in einer 

Hochwasserwoche haben.  

 

Um Erkenntnisse darüber zu gewinnen, ob sich die Mobilität der Bewohner des Ufer-

bereichs von der Mobilität der übrigen Bewohner in Laubegast unterscheidet, wurden 

eine Ufer- und eine Restgruppe definiert. Von den 544 Personen, die an der Erhebung 

teilgenommen haben, liegen zu 515 Personen Angaben zum Wohnort vor. Die Be-

wohner des Uferbereichs wohnen im in Abbildung 53 gelb markierten Bereich von 

Laubegast. Zu dieser Gruppe zählen 71 Personen. Zum restlichen Laubegast zählen 

444 Personen.416  

 

Zunächst erfolgt ein kurzer Abriss zur sozioökonomischen Struktur der Teilgruppen. 

In beiden Teilgruppen lebt gut die Hälfte der Personen in einem Zwei-Personen-Haus-

halt. In der Ufergruppe entfällt der zweitgrößte Anteil auf Drei-Personen-Haushalte 

(18 %), während in der Restgruppe die Ein-Personen-Haushalte die zweitgrößte Ant-

wortgruppe darstellen (27 %). Im Uferbereich zählen sich 19 % der Befragten zu ei-

nem Vier-oder-Mehr-Personen-Haushalt. In der Restgruppe sind es lediglich 7 %.  

 

Die Gruppe der Uferbewohner ist etwas jünger als die Restgruppe. In der Ufergruppe 

ist knapp die Hälfte der Bewohner 45 bis 64 Jahre alt, ein Viertel ist mindestens 65 

Jahre alt, das übrige Viertel bis 44 Jahre alt. In der Restgruppe gehört fast die Hälfte 

der Befragten der ältesten Gruppe an, ein Drittel gehört der Altersgruppe der 44- bis 

64-jährigen an. Die übrigen 20 % sind 44 Jahre oder jünger.  

 

Die Haushaltsausstattung wurde als weiteres Kriterium zur Beschreibung der Teil-

gruppen herangezogen. Bei der Ausstattung mit Kfz sind keine großen Unterschiede 

in den Teilgruppen zu erkennen. Der Großteil verfügt über mindestens ein Kfz im 

Haushalt (Uferbereich: 87 %, Restbereich: 84 %). Die Fahrradausstattung unterschei-

det sich deutlicher. Während in der Ufergruppe nur 6 % der Befragten kein Fahrrad 

besitzen, sind es in der Restgruppe fast drei Mal so viele (17 %). Auch bezogen auf 

ÖV-Zeitkarten ist die Ufergruppe deutlich besser ausgestattet. Dort ist in 59 % der 

Haushalte eine ÖV-Zeitkarte vorhanden. In der Restgruppe ist im Großteil keine OV-

Zeitkarte vorhanden (56 %).  

 

Abschließend wurden der Erwerbstätigenstatus und die Einkommenslage untersucht. 

In der Ufergruppe ist knapp die Hälfte der Befragten in Vollzeit beschäftigt. Die zweit-

größte Gruppe im Uferbereich bilden die Rentner (27 %). In der Restgruppe sind 

knapp die Hälfte der Befragten Rentner. Dort bilden die in Vollzeit Beschäftigten die 

zweitgrößte Gruppe (36 %). Die meisten Befragten ordnen sich der Einkommens-

gruppe von 2.000 bis unter 3.000 € zu. Dies gilt sowohl für die Ufer- als auch die 

Restgruppe. Allerdings liegt der Anteil der Personen, die ein Haushaltseinkommen 

von mindestens 3.000 € angeben, in der Ufergruppe bei knapp 50 %. Im restlichen 

                                                           
416 Es gibt also 29 Personen, die weder der Ufer- noch der Restgruppe zugeordnet werden können. 
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Laubegast liegt der Anteil der Personen, die ein Haushaltseinkommen von mindes-

tens 3.000 € vorweisen können, bei etwa einem Drittel. Diese Unterschiede müssen 

in Zusammenhang mit den Differenzen in der Haushaltsgröße gesehen werden.  

 

Auswertungen zum Verkehrsaufkommen 

 

In der normalen Woche sind die Bewohner des Uferbereichs etwas mobiler als die 

Restgruppe (12,1 gegenüber 10,5 Wege/Person). In der Woche mit Hochwasser ga-

ben 48 der 71 Uferbewohner mindestens einen Weg an. In der Restgruppe sind es 

344 von 444 Personen. Damit liegen in der Hochwasserwoche anteilig für mehr Be-

wohner der Restgruppe Informationen zur Mobilität vor als für die Ufergruppe. Es ist 

allerdings nicht klar, ob der geringere Rücklauf in der Ufergruppe mit einer geringeren 

Mobilität im Vergleich zur Restgruppe korreliert oder dort beispielsweise eine höhere 

Berichtsmüdigkeit ein Grund sein kann. In der Hochwasserwoche machen die Ufer-

bewohner im Schnitt 8,0 Wege pro Person, in der Restgruppe liegt der Durchschnitt 

bei 7,2 Wegen. In beiden Gruppen ist ein ähnlich hoher Rückgang im Aufkommen zu 

beobachten.  

 

Betrachtet man das Aufkommen nach Wegzweck in einer normalen Woche, lassen 

sich nur geringfügige Unterschiede in den Teilgruppen erkennen. In der Ufergruppe 

liegt der Anteil der Arbeits- und der Begleitwege etwas höher als in der Restgruppe. 

Dafür ist der Anteil der Besorgungs- und Service- und Freizeitwege in der Restgruppe 

etwas größer. Die Unterschiede zwischen der normalen Woche (NW) und der Hoch-

wasserwoche (HW) sind in folgender Tabelle 51 zu sehen. 

 
Tabelle 51: Verschiebungen in der Bedeutung der Wegzwecke 

 Delta Ufergruppe HW-NW Delta Restgruppe HW-NW 

Arbeit +7 PP +2 PP 

Ausbildung +2 PP -1 PP 

Besorgung/Service - -1 PP 

Bringen/Holen -7 PP - 

Freizeit -2 PP -1 PP 

 

Wie sich zeigt, gewinnen in der Ufergruppe Arbeitswege an Bedeutung, während Be-

gleitwege (Bringen/Holen) weniger wichtig werden. Auch bei Ausbildungswegen ist 

ein leichter Zugewinn in der Bedeutung zu erkennen, während Freizeitwege weniger 

wichtig werden. In der Restgruppe gewinnen die Arbeitswege leicht an Bedeutung. 

 

Auswertungen zur Verkehrsmittelwahl 

 

Analog zur Wegzweckuntersuchung wurde die Verteilung auf die Verkehrsmittel be-

trachtet. In der normalen Woche liegt der Anteil des Fahrrads in der Ufergruppe höher 

als in der Restgruppe, während es sich beim Pkw umgekehrt verhält. Betrachtet man 

die Unterschiede zwischen der normalen Woche (NW) und der Hochwasserwoche 

(HW), so zeigt sich in beiden Teilgruppen eine steigende Bedeutung der nicht-moto-

risierten Verkehrsmittel (vgl. Tabelle 52).  
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Tabelle 52: Verschiebungen in der Bedeutung der Verkehrsmittel 

 Delta Ufer HW-NW Delta Rest HW-NW 

Zu Fuß +11 PP +20 PP 

Fahrrad +5 PP +2 PP 

Pkw -8 PP -18 PP 

ÖV -8 PP -3 PP 

 

Die Verschiebungen in der Restgruppe fallen jedoch deutlicher aus als in der Ufer-

gruppe.  

 

Auswertungen zur Wegdauer 

 

Auch zur Wegdauer lassen sich interessante Unterschiede zwischen der Ufer- und 

der Restgruppe feststellen. In der nachfolgenden Tabelle 53 sind der Median in der 

normalen Woche (NW) und die Veränderung in der Hochwasserwoche (Δ HW) zu 

erkennen.  

 
Tabelle 53: Median zur Wegdauer und Veränderungen in der Hochwasserwoche in min 

 Arbeit Ausbildung 

Besor-

gung/ 

Service 

Bringen/ 

Holen 
Freizeit Gesamt 

 NW 
Δ 

HW 
NW 

Δ 
HW 

NW 
Δ 

HW 
NW 

Δ 
HW 

NW 
Δ 

HW 
NW 

Δ 
HW 

Ufer 30 +20 25 +35 20 +20 17,5 +42,5 30 +30 30 +20 

Rest 25 +20 18 +14,5 30 - 15 +15 40 +5 30 +7,5 

 

Wie sich zeigt, steigt außer bei den Besorgungs- und Servicewegen in der Rest-

gruppe überall in der Hochwasserwoche die Wegdauer an. Außerdem lässt sich er-

kennen, dass der Anstieg in der Ufergruppe meist größer als in der Restgruppe aus-

fällt. Eine Ausnahme bilden die Arbeitswege. 

 

Auswertungen zur Zielwahl 

 

Für die Ufer- und die Restgruppe wurden getrennte Auswertungen zur Verteilung der 

Ziele nach Distanz vorgenommen. Es zeigt sich, dass der Nahbereich in beiden Teil-

gruppen in der normalen Woche einen ähnlichen Stellenwert einnimmt. Etwa ein Drit-

tel der Wege führen in beiden Gruppen in der normalen Woche in einen Umkreis von 

3 km. In Tabelle 54 sind die Unterschiede zwischen normaler Woche (NW) und Hoch-

wasserwoche (HW) in der Bedeutung der Distanzbänder zu sehen. 
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Tabelle 54: Verschiebungen in der Bedeutung der Distanzbänder 

 Delta Ufer HW-NW Delta Rest HW-NW 

Bis 3 km +14 PP +5 PP 

3 bis 10 km -15 PP -4 PP 

Über 10 km +1 PP -1 PP 

 

Es zeigt sich, dass in beiden Teilgruppen die Bedeutung des Nahbereichs in der 

Hochwasserwoche steigt. Allerdings sind die Verschiebungen in der Ufergruppe deut-

lich größer als in der Restgruppe. 

 

Zur Bedeutung der Distanz der Ziele wurden auch Auswertungen für Teilgruppen an-

hand der Berufstätigkeit und der Kfz-Verfügbarkeit im Haushalt vorgenommen. Un-

terscheidet man die Grundgesamtheit anhand der Kfz-Verfügbarkeit, so sieht man in 

der Gruppe der Kfz-Besitzer eine steigende Bedeutung des Nahbereichs bis 3 km. In 

der Gruppe, die kein Kfz besitzt, geht der Anteil der Ziele im Nahbereich leicht zurück. 

Unterteilt man die Grundgesamtheit anhand des Merkmals zur Berufstätigkeit, lässt 

sich in beiden Teilgruppen eine steigende Bedeutung des Nahbereichs erkennen. Al-

lerdings steigt der Anteil der Wege in den Nahbereich bei der Gruppe der Nicht-Be-

rufstätigen doppelt so stark an wie in der Gruppe der Berufstätigen (+10 PP im Ver-

gleich zu +5 PP).  

 

6.2 Hypothesentests und tiefergehende Analysen zu ausgewählten 

Fragestellungen 

 

In Kapitel 6.1 wurden deskriptive Ergebnisse der Befragung vorgestellt. In diesem 

Kapitel werden einige statistische Tests durchgeführt, um die in Kapitel 5.1 zum The-

menbereich 2: Verhalten im Hochwasserfall entwickelten Forschungshypothesen 

zum Mobilitätsverhalten zu überprüfen, die aufbauend auf den Erkenntnissen aus Ka-

pitel 3 und Kapitel 4.2 formuliert wurden. Außerdem werden weitere tiefergehende 

Analysen vorgenommen. In der nachfolgenden Tabelle 55 sind die Forschungshypo-

thesen überblicksartig zusammengefasst. 
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Tabelle 55: Überblick zu den Forschungshypothesen 

Forschungshypothesen 

1 
Im Hochwasserfall geht das Verkehrsaufkommen im Vergleich zum Normalfall 
deutlich zurück. 

2a 
Im Falle eines Hochwassers steigen die Anteile der Wege für die Verkehrszwecke 
Besorgung/Service und Bringen/Holen, während die Anteile für die Zwecke Arbeit, 
Ausbildung und Freizeit sinken. 

2b 
Ziele im Nahbereich gewinnen an Bedeutung: Nur für Zwecke, die weiterhin wichtig 
sind und die nicht an einem näher gelegenen Ort erfüllt werden können, werden 
noch weite Wege in Kauf genommen. 

3a 
Im Falle eines Hochwassers steigt die Bedeutung des Zufußgehens und des Fahr-
radfahrens, gemessen am Verkehrsaufkommen. ÖV und Pkw verlieren an Bedeu-
tung. 

3b 
Wechselverhalten: Wer vorher zu Fuß oder mit dem Fahrrad unterwegs war, bleibt 
eher dabei. Vom Pkw und ÖV wird mehr weggewechselt.  
Von Pkw und ÖV zu Fuß und Fahrrad gibt es mehr Wechsel als umgekehrt. 

4a Die mittlere Wegdauer nimmt signifikant und deutlich zu, 

4b allerdings auch deren Streuung. 

5a 
Bei der mittleren Anzahl der Wege gibt es keine signifikante und deutliche Ände-
rung, 

5b allerdings bei deren Streuung. 

 

Dieses Kapitel ist wie folgt aufgebaut. Zunächst erfolgt ein kurzer Abriss zur Theorie 

von Hypothesentests. Es existiert eine ganze Reihe verschiedener Tests. Welcher 

Test verwendet wird, hängt von der zu prüfenden Hypothese und den zugrunde lie-

genden Daten ab. In dieser Arbeit wurden unterschiedliche Tests verwendet. Teil-

weise wird dasselbe Testverfahren für mehrere Hypothesen verwendet.  

 

In den nachfolgenden Abschnitten wird jeweils eine Hypothese aus Tabelle 55 her-

angezogen und zunächst die zu prüfende Hypothese und der verwendete Test vor-

gestellt. Falls der Test zum ersten Mal verwendet wird, werden das grundsätzliche 

Einsatzgebiet des Tests und die Testvoraussetzungen genauer erläutert. Es wird ge-

zeigt, welche Daten für die Überprüfung des Tests verwendet werden (Input), ggf. 

auch, wie diese Inputtabelle erzeugt wurde, und es wird geklärt, wie es um die Erfül-

lung der Testvoraussetzungen steht. Der Abschnitt schließt mit den Ergebnissen, die 

sich aus dem Test ergeben (Output). Diese werden, sofern sinnvoll, unter Berück-

sichtigung deskriptiver Erkenntnisse diskutiert.  

 

Die Durchführung statistischer Tests besteht aus folgenden Schritten. Nachdem der 

genaue Sachverhalt, der geprüft werden soll, geklärt wurde, stellt man eine Null- und 

eine Alternativhypothese auf. Meist wird im Folgenden auf Unterschiede in den Da-

tensätzen aus der normalen Woche und der Hochwasserwoche getestet. Die Null- 

und die Alternativhypothese sind komplementär zueinander. Um die Forschungshy-

pothese zu stützen, ist die Nullhypothese statistisch signifikant zu verwerfen. Dem-

entsprechend steht die Aussage, die man bestätigt haben möchte, in unserem Fall 

meistens, dass ein bestimmter Unterschied zwischen normaler Woche und Hochwas-

serwoche vorliegt, in der Alternativhypothese. Die gegenteilige Aussage steht in der 

Nullhypothese. Wenn die Nullhypothese nicht verworfen werden kann, ist keine Aus-

sage zur Signifikanz möglich. Der statistische Test liefert einen sog. p-Wert. Der p-

Wert gibt die Wahrscheinlichkeit an, dass man fälschlicherweise die Nullhypothese 
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verwirft, sich also für die Alternativhypothese entscheidet, obwohl die Nullhypothese 

gilt (sog. falsch-positive Entscheidung). Je kleiner der p-Wert ist, desto geringer ist 

demnach die Wahrscheinlichkeit einer falsch-positiven Entscheidung. Um die Signifi-

kanz eines Testergebnisses besser einschätzen zu können, gibt man ein Signifikanz-

niveau α vor. Wenn der durch den Test ermittelte p-Wert unterhalb des vorgegebenen 

α-Wertes liegt, kann die Nullhypothese verworfen und die Alternativhypothese ange-

nommen werden. Man spricht dann von einem statistisch signifikanten Ergebnis zum 

Niveau α. Dieses liegt in der Regel bei 5 %. Liegt der p-Wert unter 0,1 aber über 0,05 

lässt sich die Alternativhypothese zum Signifikanzniveau α = 10 % annehmen. Je 

geringer der α-Wert ausfällt, desto höher ist demnach die Signifikanz einzuschätzen. 

Für die erreichte Signifikanz hat sich eine Sternchen-Notation etabliert, die im Weite-

ren auch verwendet wird (vgl. Tabelle 56): 

 

Tabelle 56: Notation zur erreichten Signifikanz 

Erreichtes Signifikanzniveau α Notation 

5 % * 

1 % ** 

0,1 % *** 

 

Um neben der Signifikanz die praktische Bedeutung der Ergebnisse einzuschätzen, 

werden Änderungskoeffizienten gebildet und miteinander verglichen.417  

 

Forschungshypothese 1 besagt, dass sich das Verkehrsaufkommen in der Woche mit 

Hochwasser deutlich reduziert im Vergleich zur normalen Woche. In Kapitel 6.1.2 in 

Tabelle 45 ist das Aufkommen der normalen Woche und der Hochwasserwoche ge-

genübergestellt worden. Dort wurde ersichtlich, dass das Aufkommen im Hochwas-

serfall 52 % des Aufkommens des Normalfalls entspricht. Die Deutlichkeit ist zunächst 

ein vage definierter Begriff, allerdings spricht die ungefähre Halbierung des Aufkom-

mens für einen deutlichen Rückgang. Ein statistischer Test wurde hierzu nicht durch-

geführt. 

 

6.2.1 Wegzwecke und Distanzen von Zielen 

 

Die Forschungshypothese 2 geht Fragen zur Bedeutung von Wegzwecken und zur 

Zielwahl nach. Es wird vermutet, dass sich die Verteilung der Wegzwecke am Auf-

kommen im Hochwasserfall und im Normalfall unterscheiden. Zudem besteht die An-

nahme, dass sich die Wege im Hochwasserfall stärker auf den Nahbereich konzent-

rieren als es in der normalen Woche der Fall ist. Diese Hypothesen werden in 6.2.1.1 

und in 6.2.1.2 überprüft. 

 

  

                                                           
417 Eine andere Möglichkeit wäre, die sog. Effektstärke zu ermitteln. Allerdings spielen die Ände-
rungskoeffizienten in Kapitel 7 eine wesentliche Rolle, sodass diese verwendet werden, um die Deut-
lichkeit von Ergebnissen zu diskutieren. Die Diskussion erfolgt teilweise hier in Kapitel 6.2 (wenn die 
Deutlichkeit in der Forschungshypothese thematisiert ist), teilweise in Kapitel 7. 
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6.2.1.1 Wegzwecke (Forschungshypothese 2a) 

 

Die Forschungshypothese, die geprüft werden soll, lautet: Im Falle eines Hochwas-

sers steigen die Anteile der Wege für die Verkehrszwecke Besorgung/Service und 

Bringen/Holen, während die Anteile für die Zwecke Arbeit, Ausbildung und Freizeit 

sinken. Zur Überprüfung der Hypothese werden die Anteile der Wegzwecke in der 

normalen Woche mit den Anteilen der Wegzwecke in der Woche mit Hochwasser 

verglichen. Der im Folgenden benutzte Zweistichprobentest für Anteilswerte, verkürzt 

im Weiteren auch als „Anteilstest“ bezeichnet, wird in der vorliegenden Arbeit mehr-

fach verwendet.  

 

Man möchte prüfen, ob sich die Anteilswerte pA und pB in zwei Stichproben A und B 

so stark unterscheiden, dass man behaupten kann, die Anteilswerte πA  und πB der 

Populationen, aus denen pA und pB gezogen wurden, sind unterschiedlich.418 Er setzt 

voraus, dass es sich um unabhängige Zufallsstichproben handelt und dass für jeden 

Datenpunkt eine eindeutige Zuordnung zu einer der beiden Vergleichsgruppen vor-

genommen werden kann.  

 

Die beiden verglichenen Datensätze umfassen einmal Angaben zur normalen Woche 

und einmal Angaben zur Hochwasserwoche. Jeder Datenpunkt kann eindeutig der 

normalen oder der Hochwasserwoche zugeordnet werden. Zudem handelt es sich 

um zwei Zufallsstichproben (vgl. hierzu den Abschnitt 5.4 zur Verteilung des Frage-

bogens). Die Voraussetzung der Unabhängigkeit der Datensätze stellt jedoch eine 

kritische Annahme dar. Die Umfrageteilnehmer, die Angaben zur Hochwasserwoche 

gemacht haben, sind eine Teilmenge der Umfrageteilnehmer, die Angaben zur nor-

malen Woche gemacht haben. Zudem führt die Berücksichtigung der Häufigkeiten in 

den Angaben zu Abhängigkeiten innerhalb der Datensätze.419 Die Unabhängigkeits-

voraussetzung ist demnach nicht gegeben. Dies muss bei der Interpretation der Er-

gebnisse berücksichtigt werden. Der Test wird dennoch verwendet, da kein einfaches 

Testverfahren existiert, welches verbundene und unabhängige Datenpunkte als Input 

zulässt.  

 

Im weiteren Verlauf der Arbeit wird zusätzlich zum Zweistichprobentest für Anteils-

werte der McNemar-Test zur Anwendung kommen, der verbundene Stichproben vo-

raussetzt. Dieser wird bei Auswertungen zur Verkehrsmittelwahl genutzt werden.420  

  

                                                           
418 Vgl. Klemm (2002), S. 206. 
419 Im Weiteren wird auch die Bezeichnung „gewichtete Datensätze“ verwendet werden, um die Be-
rücksichtigung der Häufigkeiten im Dateninput deutlich zu machen. 
420 Der McNemar-Test bietet sich an, um das Wechselverhalten bzw. die Anteile zwischen zwei Situa-
tionen zu vergleichen. Der Test bezieht sich auf abhängige Stichproben und die Ausprägungen müs-
sen als dichotomes Merkmal erfasst werden, d.h. es müssen zwei Ausprägungen gegenübergestellt 
werden, die sich gegenseitig ausschließen. Man kann entweder Zufußgehen oder ein anderes Ver-
kehrsmittel nehmen. Die Entscheidung für einen Wegzweck ist aber keine Entscheidung gegen die 
übrigen Wegzwecke, sodass die McNemar-Tests bzw. die zugehörigen Vier-Felder-Schemata für Un-
tersuchungen zu den Wegzwecken nicht verwendet werden können. 
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In der Arbeit wurden teilweise auch Datensätze als Input verwendet, in denen die 

Häufigkeiten der Angaben nicht berücksichtigt wurden (sog. ungewichtete Daten-

sätze). Damit konnte eine Art der Verletzung der Unabhängigkeit abgestellt werden. 

Die andere (Umfrageteilnehmer, die Angaben zur Hochwasserwoche gemacht ha-

ben, sind eine Teilmenge der Umfrageteilnehmer, die Angaben zur normalen Woche 

gemacht haben) bestand in diesen Datensätzen aber weiterhin. Die Ergebnisse an-

hand der ungewichteten Datensätze fielen durchweg ähnlich wie die Ergebnisse an-

hand der gewichteten Datensätze aus. Auf die Darstellung der Ergebnisse anhand 

der ungewichteten Datensätze wird daher und aus Gründen der Übersichtlichkeit ver-

zichtet.  

 

Der Input für den Zweistichprobentest, der zur Prüfung des Anteils der Wegzwecke 

benutzt wird, besteht aus allen Wegangaben unter Berücksichtigung der genannten 

Häufigkeiten (vgl. Tabelle 57). 

 

Tabelle 57: Input für Hypothesentest zur Bedeutung der Wegzwecke 

 Normale Woche Hochwasserwoche 

Zweck absolut prozentual absolut prozentual 

Arbeit 1.311,3 23 % 764,9 26 % 

Ausbildung 112,9 2 % 58,4 2 % 

Besorgung/ 

Service 
2.110,8 37 % 1.092,3 37 % 

Bringen/ 

Holen 
600,1 10 % 270,4 9 % 

Freizeit 1.631,1 28 % 804,5 27 % 

Summe 5.766 100 % 2.991 100 % 

 

In Tabelle 58 sind die aufgestellten Null- und Alternativhypothesen zu sehen, die sich 

aus der Forschungshypothese 2a ergeben. Außerdem ist der p-Wert, der sich aus 

dem Test jeweils ergibt, dort festgehalten. Wir wollen die Nullhypothese verwerfen, 

um die Alternativhypothese annehmen zu können. Dazu muss der p-Wert kleiner als 

0,05 sein.  
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Tabelle 58: Null- und Alternativhypothesen und p-Werte zu Forschungshypothese 2a 

Zweck Nullhypothese 
Alternativ- 

hypothese 
p-Wert Signifikanz 

Arbeit 
Anteil 

steigt 

Anteil  

fällt 
0,9983 - 

Ausbildung 
Anteil  

steigt 

Anteil  

fällt 
0,5 - 

Besorgung/ 

Service 

Anteil 

fällt 

Anteil  

steigt 
0,5231 - 

Bringen/ 

Holen 

Anteil 

fällt 

Anteil 

steigt 
0,9767 - 

Freizeit 
Anteil 

steigt 

Anteil  

fällt 
0,0881 - 

 

Wie sich zeigt, kann keine der angenommenen Hypothesen zur Änderung der Weg-

zwecke bestätigt werden. Die p-Werte in Tabelle 58 zu den Wegzwecken Arbeit und 

Bringen/Holen liegen sogar nahe bei 1 und lassen die Vermutung zu, dass ein signi-

fikanter Unterschied zwischen dem Anteil der normalen und der Hochwasserwoche 

der Wegzwecke existiert, jedoch in umgekehrter Richtung. Daher wurden für die Weg-

zwecke Arbeit und Bringen/Holen die Gegenhypothesen getestet (vgl. Tabelle 59). 

 

Tabelle 59: Ausgewählte Gegenhypothesen und p-Werte zu Forschungshypothese 2a 

Zweck Nullhypothese 
Alternativ- 

hypothese 
p-Wert Signifikanz 

Arbeit 
Anteil 

fällt 

Anteil 

steigt 
0,001706 ** 

Bringen/Holen 
Anteil 

steigt 

Anteil 

fällt 
0,02329 * 

 

Es lassen sich demnach signifikante Unterschiede im Anteil der Arbeits- und der 

Bring- und Holwege zwischen normaler Woche und Hochwasserwoche nachweisen, 

wobei der Anteil der Arbeitswege in der Hochwasserwoche signifikant höher liegt als 

in der normalen Woche. Bei den Bring- und Holwegen liegt der Anteil im Hochwas-

serfall signifikant niedriger als in der normalen Woche. Für die Freizeitwege lässt sich 

ein signifikanter Rückgang zum Signifikanzniveau von α = 10 % beobachten (vgl. Ta-

belle 58). Absolut betrachtet sind in der Hochwasserwoche alle Wegzwecke zurück-

gegangen.  

 

Die im Vergleich zu den ausgangs aufgestellten Hypothesen gegenteilig ausfallenden 

Testergebnisse lassen sich damit erklären, dass der Anteil der Arbeits- und Begleit-

wege zwar absolut gesehen rückläufig ist, wie in den Hypothesen erwartet, jedoch 

insgesamt betrachtet der Rückgang bei den Arbeitswegen weniger stark als bei den 

übrigen Wegzwecken ausfällt. Diese Tatsache führt zu einer insgesamt steigenden 

Bedeutung dieses Wegzwecks im Hochwasserfall. Offenbar ist das unterstellte Hoch-

wasserereignis nicht so stark, dass die Arbeitswege in großem Umfang aufgegeben 

werden müssen. Bei den Freizeitwegen kann eine fallende Bedeutung im Hochwas-

serfall grundsätzlich bestätigt werden, sie fällt jedoch weniger stark als vermutet aus.  
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Der Test zur Bedeutung der Wegzwecke wurde auch für die Teilgruppe derjenigen 

Personen, die im Uferbereich von Laubegast wohnen, durchgeführt, außerdem für die 

Teilgruppe der Personen, die nicht im Uferbereich wohnen (sog. Restgruppe). Es sei 

darauf hingewiesen, dass die Summe aus Ufergruppe und Restgruppe nicht ganz der 

Grundgesamtheit entspricht, da einige Personen keine Angaben zu ihrem Wohnbe-

reich gemacht haben. Für die Grundgesamtheit konnte die fallende Bedeutung der 

Begleitwege (Bringen/Holen) und die steigende Bedeutung der Arbeitswege gezeigt 

werden. Für die Ufergruppe trifft dies auch zu, zusätzlich kann ein Anstieg im Anteil 

der Ausbildungswege gezeigt werden. Für die Restgruppe ist nur beim Wegzweck 

Arbeit eine steigende Bedeutung zu sehen, die Aussage zu den Begleitwegen ist bei 

ihnen nicht mehr signifikant. 

 

Die im Vorfeld aufgestellten Forschungshypothesen zur Bedeutung der Wegzwecke 

können somit eher nicht bestätigt werden. Im Gegenteil zur vorherigen Vermutung ist 

eine steigende Bedeutung der Arbeitswege zu erkennen. Bei den Begleitwegen (Brin-

gen/Holen) ist eine fallende Bedeutung zu sehen (außer in der Teilgruppenbetrach-

tung für die Restgruppe). Freizeitwege werden tendenziell weniger wichtig. Unter Be-

rücksichtigung des gesamten Rückgangs über alle Wegzwecke sind die Verschiebun-

gen in der Hochwasserwoche jedoch plausibel. 

 

6.2.1.2 Distanzen von Zielen (Forschungshypothese 2b) 

 

In diesem Abschnitt wird Forschungshypothese 2b überprüft: Ziele im Nahbereich ge-

winnen an Bedeutung: Nur für Zwecke, die weiterhin wichtig sind und die nicht an 

einem näher gelegenen Ort erfüllt werden können, werden noch weite Wege in Kauf 

genommen. 

 

Die Datenbasis bilden alle Wege, zu denen Zielangaben vorliegen, die nach ihrer 

Distanz ausgewertet werden konnten. Bei den Angaben zur Zielwahl ist nicht zu er-

warten, dass Ausreißer vorliegen, sodass keine Datenpunkte ausgeschlossen wur-

den. Auch in der Distanzauswertung wurden Angaben zur Häufigkeit mitberücksich-

tigt. Die Voraussetzung der Unabhängigkeit der Datenpunkte ist auch für die hier ver-

wendeten Datensätze nicht erfüllt. Die Begründung ist identisch zur Erklärung bei Be-

trachtung der Wegzwecke.  

 

Jeder Weg, zu dem die Distanz von Laubegast aus bekannt ist, kann einem Distanz-

band zugeordnet werden. Als Nahbereich wurde ein Radius von 3 km gewählt. Zum 

einen soll eine Gesamtbetrachtung erfolgen und so zur Gesamtheit der Wege eine 

Aussage zu signifikanten Änderungen getroffen werden. Zum anderen erfolgt eine 

Betrachtung der Distanzen getrennt für die einzelnen Wegzwecke. Die Inputdaten für 

die Gesamtbetrachtung sind in der nachfolgenden Tabelle 60 zu sehen. 
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Tabelle 60: Input für Hypothesentest zur Bedeutung des Nahbereichs 

 Normale Woche Hochwasserwoche 

 
0 bis 3 

km 
3 bis 

10 km 

Über 

10 km 
Summe 

0 bis 3 

km 
3 bis 

10 km 

Über 

10 km 
Summe 

ab-

solut 
1.814 3.051 292 5.157 1.111 1.407 128 2.646 

an-

teilig 
35,2 % 59,2 % 5,7 % 100 % 42,0 % 53,2 % 4,8 % 100 % 

 

Die Inputdaten für die Auswertung nach den einzelnen Wegzwecken werden im Fol-

genden nicht gezeigt, lediglich die Ergebnisse. Wie bereits bei Forschungshypothese 

2a wird wieder der Anteilstest verwendet. Die Null- und Alternativhypothesen sowie 

die Ergebnisse sind nachfolgend zu finden (Tabelle 61). 

 

Tabelle 61: Null- und Alternativhypothesen und p-Werte zu Forschungshypothese 2b 

Zweck Nullhypothese 
Alternativ- 

hypothese 
p-Wert Signifikanz 

Gesamt 
Anteil bis 3 km 

fällt 
Anteil bis 3 km 

steigt 
2,311·10-9 *** 

Arbeit 
Anteil bis 3 km 

fällt 

Anteil bis 3 km 

steigt 
0,392 - 

Ausbildung 
Anteil bis 3 km 

fällt 

Anteil bis 3 km 

steigt 
0,5 - 

Besorgung/ 

Service 

Anteil bis 3 km 

fällt 

Anteil bis 3 km 

steigt 
2,466·10-10 *** 

Bringen/ 

Holen 

Anteil bis 3 km 

fällt 

Anteil bis 3 km 

steigt 
0,003696 ** 

Freizeit 
Anteil bis 3 km 

fällt 

Anteil bis 3 km 

steigt 
0,0001458 *** 

 

Die Ergebnisse zeigen, dass die Forschungshypothese bestätigt werden kann. Ins-

gesamt geht der Anteil der Wege im Nahbereich signifikant nach oben (Zeile Gesamt). 

Bei Arbeits- und Ausbildungswegen lässt sich die Nullhypothese nicht verwerfen. Die 

Ergebnisse lassen sich durch die geringe Flexibilität in der Zielwahl bei Arbeits- und 

Ausbildungswegen erklären, wohingegen die übrigen Wegzwecke höhere Freiheits-

grade aufweisen. Vor dem Hintergrund des absoluten Rückgangs an Wegen in der 

Hochwasserwoche sind die Ergebnisse aus dem Signifikanztest plausibel. 

 

Um festzustellen, welchen Einfluss der Radius auf die Ergebnisse hat, wurden auch 

Tests durchgeführt, bei denen der Nahbereich weiter (5 km) oder enger (2 km) gefasst 

war. Für die Gesamtheit der Wege liefert der Anteilstest in jedem Szenario ein signi-

fikantes Ergebnis, d.h. unabhängig davon, ob man den Nahbereich als 2 km-, 3 km- 

oder als 5 km-Umkreis definiert, steigt der Anteil der Wege im jeweils definierten Nah-

bereich in der Hochwasserwoche im Vergleich zur normalen Woche signifikant an. 

Wenn man die Besorgungs- und Servicewege für sich betrachtet, ergibt sich auch 

unabhängig vom gewählten Nahbereich ein signifikanter Anstieg der nahen Wege. 

Bei den Arbeits- und Ausbildungswegen lässt sich für keinen der untersuchten Nah-

bereiche ein signifikanter Anstieg im Anteil der nahen Wege nachweisen. Diese Er-

gebnisse gehen konform mit der aufgestellten Forschungshypothese.  
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Bei den Begleitwegen (Bringen und Holen) ergibt sich nur für den Nahbereich von 3 

km ein signifikanter Anstieg im Anteil der nahen Wege, bei den Freizeitwegen nur für 

den 2 km- und den 3 km-Umkreis. 

 

Für die Ufergruppe lässt sich nach jeder Nahbereichsdefinition ein signifikanter An-

stieg der nahen Ziele zeigen (außer bei Arbeits- und Ausbildungswegen). In der Rest-

gruppe sind ähnliche Ergebnisse wie in der Grundgesamtheit zu beobachten. Unter-

schiede gibt es bei den Begleitwegen. Hier kann für keine der Nahbereichsdefinitio-

nen eine steigende Bedeutung der nahen Ziele bestätigt werden. Und über alle Weg-

zwecke betrachtet kann in der Restgruppe bei einem Nahbereich von 5 km ebenfalls 

kein signifikanter Unterschied im Anteil der Wege in der Hochwasserwoche nachge-

wiesen werden. 

 

Als Ergänzung zur Betrachtung aller Wegangaben, denen eine Distanz zugeordnet 

werden kann, wurde ausgewertet, wie sich die Anteile der Wege in den Nah- und in 

den Fernbereich darstellen, wenn der betrachtete Wegzweck bei einer Person in bei-

den Fällen vorkam und in beiden Fällen genau ein Ziel angegeben wurde. Die Aufbe-

reitung der Daten erfolgt in sog. Vier-Felder-Schemata (vgl. Tabelle 62).421  

 

Tabelle 62: Vier-Felder-Schemata für Ziele im Nah- und Fernbereich 

  Anteile aus NW 

 Gesamt Nahbereich Fernbereich 

Anteile aus HW 
Nahbereich 32 % 10 % 

Fernbereich 3 % 55 % 

 Arbeit Nahbereich Fernbereich 

Anteile aus HW 
Nahbereich 19 % 3 % 

Fernbereich 1 % 76 % 

 Ausbildung Nahbereich Fernbereich 

Anteile aus HW 
Nahbereich 37 % 0 % 

Fernbereich 0 % 63 % 

 
Besorgung/ 

Service 
Nahbereich Fernbereich 

Anteile aus HW 
Nahbereich 34 % 15 % 

Fernbereich 5 % 46 % 

 Bringen/Holen Nahbereich Fernbereich 

Anteile aus HW 
Nahbereich 42 % 10 % 

Fernbereich 9 % 39 % 

 Freizeit Nahbereich Fernbereich 

Anteile aus HW 
Nahbereich 41 % 10 % 

Fernbereich 4 % 46 % 

 

Die Angaben in jedem der farblich unterschiedenen Vier-Felder-Schemata addieren 

sich zu 100 %. Auf der Diagonalen wird dargestellt, wie hoch der Anteil der Wege ist, 

die in beiden Fällen (normale Woche (NW) und Hochwasserwoche (HW)) in den Nah-

bereich (bis zu 3 km Entfernung) führen, und der Anteil der Wege, die in beiden Fällen 

                                                           
421 Die hier eingeführten Vier-Felder-Schemata bilden auch die Grundlage für den in Abschnitt 6.2.2.2 
eingeführten McNemar-Test. 
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in den Fernbereich führen. Auf der Gegendiagonalen zeigt sich, wie groß der Anteil 

der Wege ist, bei dem sich die Zuordnung in den Nah- bzw. Fernbereich in den beiden 

Fällen ändert.  

 

Insgesamt zeigt sich in dieser Darstellung, dass die Wege in der Hochwasserwoche 

meist in denselben Bereich wie in der normalen Woche führen (höhere Prozentwerte 

auf der Diagonalen als auf der Gegendiagonalen). Wie sich erkennen lässt, führen 

vor allem Arbeits- und Ausbildungswege in beiden Fällen in den Fernbereich. Der 

Anteil der Wechsler bewegt sich auf einem niedrigen Niveau (Wegzweck Arbeit) oder 

es sind keine Wechsel zu beobachten (Wegzweck Ausbildung). Es lässt sich auch 

beobachten, dass mehr Wege in der Hochwasserwoche in den Nahbereich führen, 

die zuvor in den Fernbereich führten als umgekehrt (vergleiche hierzu die Werte auf 

der Gegendiagonalen).  

 

Es sei darauf hingewiesen, dass die für die Gegenüberstellungen in Tabelle 62 ver-

wendeten Datensätze wesentlich kleiner sind als die für die Anteilstests in Tabelle 60 

und Tabelle 61 verwendeten. Der Datensatzumfang für das Vier-Felder-Schema im 

Abschnitt gesamt beläuft sich auf 1.671 Angaben, für den Anteilstest beträgt die An-

zahl der Angaben in der normalen Woche 5.157, in der Hochwasserwoche 2.646. 

 

6.2.2 Verkehrsmittel 

 

Forschungshypothese 3 enthält Vermutungen zu Unterschieden in der Bedeutung der 

Verkehrsmittel. Zunächst geht es um Verschiebungen in den Anteilen der Verkehrs-

mittel, anschließend um das Wechselverhalten der Befragten. Die beiden Teilaspekte 

zur Verkehrsmittelwahl werden in 6.2.2.1 und 6.2.2.2 untersucht. 

 

6.2.2.1 Verschiebungen der Anteile der Verkehrsmittel (Forschungshypothese 3a) 

 

Forschungshypothese 3a besagt: Im Falle eines Hochwassers steigt die Bedeutung 

des Zufußgehens und des Fahrradfahrens, gemessen am Verkehrsaufkommen. ÖV 

und Pkw verlieren an Bedeutung. 

 

Wieder geht es um eine Verschiebung in den Anteilen, sodass der bereits bekannte 

Anteilstest verwendet werden kann. Als Input dienen zunächst alle Wege mit Anga-

ben zur Verkehrsmittelwahl, wobei wieder die Häufigkeit der Wege mitberücksichtigt 

wird (vgl. Tabelle 63). Die Voraussetzung der Unabhängigkeit ist allerdings weiterhin 

nicht gewährleistet (vgl. vorangegangene Ausführungen hierzu). 

  



6. Mobilitätsverhalten in Laubegast - Ergebnisse 

206 

Tabelle 63: Input für Hypothesentest zur Bedeutung der Verkehrsmittel 

 Normale Woche Hochwasserwoche 

Modus absolut prozentual absolut prozentual 

Zu Fuß 1.567 28 % 1.359 47 % 

Fahrrad 1.408 25 % 796 27 % 

Pkw 1.886 34 % 465 16 % 

ÖV 727 13 % 278 10 % 

Summe 5.588 100 % 2.898 100 % 

 

Null- und Alternativhypothesen sowie die Ergebnisse zur Verschiebung in der Bedeu-

tung der Verkehrsmittel über alle Wegzwecke sind in Tabelle 64 zu sehen. 

 

Tabelle 64: Null- und Alternativhypothesen und p-Werte zu Forschungshypothese 3a (alle Wege) 

Gesamt Nullhypothese 
Alternativ- 

hypothese 
p-Wert Signifikanz 

Zu Fuß Anteil fällt Anteil steigt < 2,2·10-16 *** 

Fahrrad Anteil fällt Anteil steigt 0,01268 * 

Pkw Anteil steigt Anteil fällt < 2,2·10-16 *** 

ÖV Anteil steigt Anteil fällt 2,275·10-6 *** 

 

Wie sich zeigt, lässt sich die Forschungshypothese bei Betrachtung des Gesamtda-

tensatzes bestätigen. Neben der Gesamtbetrachtung erfolgte auch eine Auswertung 

der Verschiebungen innerhalb der einzelnen Wegzwecke. Die Ergebnisse sind in An-

hang F zu finden.  

 

Die Betrachtung der Ergebnisse in Anhang F zeigt, dass die Fußwege bei allen Weg-

zwecken signifikant an Bedeutung gewinnen.422 Der Pkw verliert wie bereits über alle 

Wegzwecke auch innerhalb der einzelnen Wegzwecke signifikant an Bedeutung, au-

ßer auf Ausbildungswegen. Auf Ausbildungswegen gewinnt der Pkw signifikant an 

Bedeutung entgegen der Hypothese. Ein signifikant steigender Fahrradanteil lässt 

sich nur bei Arbeitswegen beobachten. Auf Besorgungs- und Servicewegen liegt ein 

signifikanter Anstieg zu α = 10 % vor. Bei Begleitwegen (Bringen/Holen) nimmt das 

Fahrrad im Hochwasserfall einen signifikant geringeren Stellenwert ein. Die signifi-

kant fallende Bedeutung des ÖV lässt sich in der Einzelbetrachtung bei Besorgungs- 

und Service- und Freizeitwegen sowie bei Ausbildungswegen zeigen. Bei den Ausbil-

dungswegen liegt das Signifikanzniveau jedoch nur bei α = 10 %. 

 

Auch bei der Verkehrsmittelwahl wurde untersucht, welche signifikanten Unter-

schiede zwischen normaler Woche und Hochwasserwoche in Teilgruppen zu sehen 

sind (jeweils über alle Wegzwecke). In der Ufergruppe kann die steigende Bedeutung 

des Fahrrads in der Hochwasserwoche nicht zum Signifikanzniveau von 5 % gezeigt 

                                                           
422 Auf Ausbildungswegen jedoch lediglich mit α = 10 %. 



6. Mobilitätsverhalten in Laubegast - Ergebnisse 

207 

werden, jedoch für ein Signifikanzniveau von 10 %. In der Restgruppe liegen die Er-

gebnisse der Signifikanztests in derselben Größenordnung wie bei Betrachtung der 

Grundgesamtheit. 

 

Die Hypothese zur Änderung der Bedeutung der Verkehrsmittel kann im Großen und 

Ganzen damit bestätigt werden. 

 

6.2.2.2 Wechselverhalten (Forschungshypothese 3b) 

 

Ein weiterer Aspekt, der die Verkehrsmittelwahl betrifft, ist das Wechselverhalten. Es 

sollen folgende Vermutungen hierzu überprüft werden:  

 

Teil 1: Wer vorher zu Fuß oder mit dem Fahrrad unterwegs war, bleibt eher dabei. 

Vom Pkw und ÖV wird mehr weggewechselt. 

Teil 2: Von Pkw und ÖV zu Fuß und Fahrrad gibt es mehr Wechsel als umgekehrt.  

 

Teil 1: Wer vorher zu Fuß oder mit dem Fahrrad unterwegs war, bleibt eher dabei. 

Vom Pkw und ÖV wird mehr weggewechselt. 

 

Um Aussagen zur Signifikanz im Wechselverhalten zu ermitteln, wird der sog. McNe-

mar-Test verwendet, der mit einem Vier-Felder-Schema arbeitet. Das Vier-Felder-

Schema wurde bereits bei den Distanzen ergänzend zum Anteilstest verwendet, um 

weitere Erkenntnisse zu gewinnen. Der McNemar-Test ist ein Test zum Vergleich von 

Häufigkeiten für zwei verbundene Stichproben.423  

 

Um die Voraussetzungen verbundener Stichproben so gut wie möglich zu erfüllen 

und die Forschungshypothesen bestmöglich adressieren zu können, werden nur be-

stimmte Datenpunkte in der Auswertung berücksichtigt. Für den McNemar-Test ent-

halten die vier Felder gewichtete Angaben zu Wegen, die sowohl im Normalfall als 

auch im Hochwasserfall mit genau einem Verkehrsmittel zurückgelegt werden. Die 

Ermittlung erfolgt getrennt nach Wegzwecken, die Angaben werden anschließend je-

doch für eine Gesamtbetrachtung zusammengeführt. Der Umfang des Gesamtdaten-

satzes beläuft sich unter Berücksichtigung der Häufigkeiten auf 1.397 Angaben. Zur 

vollumfänglichen Prüfung der Hypothesen 3b zum Wechselverhalten ist die Betrach-

tung der deskriptiven Daten wichtig. Sie spielen daher in diesem Abschnitt eine be-

sonders große Rolle. 

 

Für den McNemar-Test müssen die Datenpunkte aus Zufallsstichproben stammen, 

und jeder Datenpunkt muss sich eindeutig einer der beiden beobachteten Gruppen 

(normale Woche oder Hochwasserwoche) zuordnen lassen können. Diese Voraus-

setzungen sind erfüllt.  

 

Wie der Test genau funktioniert, wird im Weiteren gezeigt. Die zu prüfende Aussage 

lautet: Wer vorher zu Fuß oder mit dem Fahrrad unterwegs war, bleibt eher dabei. 

                                                           
423 Vgl. Weiß (2008), S. 204 und S. 238. 
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Vom Pkw und ÖV wird mehr weggewechselt. Zur Beantwortung der Frage werden 

zunächst Vierfelder-Schemata aufgestellt, die als Input für den McNemar-Test benö-

tigt werden. In den Tabellen wird jeweils die Nutzung eines der vier betrachteten Ver-

kehrsmittel den übrigen gegenübergestellt (vgl. Tabelle 65 bis Tabelle 68). 

 

Tabelle 65: Vierfelder-Matrix zum Zufußgehen 

  Anteile aus NW 

  Zu Fuß Nicht zu Fuß 

Anteile aus HW 
Zu Fuß 24 % 18 % 

Nicht zu Fuß 4 % 54 % 

 

Tabelle 66: Vierfelder-Matrix zum Fahrradfahren 

  Anteile aus NW 

  Fahrrad Nicht Fahrrad 

Anteile aus HW 
Fahrrad 21 % 10 % 

Nicht Fahrrad 9 % 60 % 

 

Tabelle 67: Vierfelder-Matrix zur Pkw-Nutzung 

  Anteile aus NW 

  Pkw Nicht Pkw 

Anteile aus HW 
Pkw 14 % 3 % 

Nicht Pkw 19 % 64 % 

 

Tabelle 68: Vierfelder-Matrix zur ÖV-Nutzung 

  Anteile aus NW 

  ÖV Nicht ÖV 

Anteile aus HW 
ÖV 5 % 5 % 

Nicht ÖV 4 % 86 % 

 

Die Prozentangaben summieren sich in jeder Tabelle zu 100 %. Die 1.397 Weganga-

ben wurden in den Vier-Felder-Schemata lediglich unterschiedlich aufbereitet. In Ta-

belle 65 lässt sich erkennen, dass 24 % der 1.397 Wege sowohl in der normalen 

Woche (NW) als auch in der Hochwasserwoche (HW) zu Fuß zurückgelegt werden. 

Der zweite Wert in der ersten Zeile zeigt, dass 18 % der Wege, die in der normalen 

Woche nicht zu Fuß gemacht wurden, in der Hochwasserwoche zu Fuß gemacht wer-

den (sog. „Hin-Wechsler“). Ähnlich lassen sich die 4 % in der zweiten Zeile interpre-

tieren: 4 % der Wege, die in der normalen Woche zu Fuß erledigt wurden, werden in 

der Hochwasserwoche nicht mehr zu Fuß erledigt (finden aber weiterhin statt). Das 

sind die „Weg-Wechsler“. Zuletzt werden 54 % der Wege weder in der normalen Wo-

che noch in der Hochwasserwoche zu Fuß zurückgelegt. Auf analoge Weise lassen 

sich Tabelle 66 bis Tabelle 68 interpretieren.  

 

Zur Analyse der Aussage, dass, wer vorher zu Fuß gegangen oder mit dem Fahrrad 

gefahren ist, eher dabei bleibt, und beim Pkw und ÖV mehr weggewechselt wird, 

werden die ersten Spalten von Tabelle 65 bis Tabelle 68 miteinander verglichen. In 

der ersten Spalte kann man den Anteil der Wege, die sowohl in der normalen Woche 

als auch in der Hochwasserwoche mit einem betrachteten Verkehrsmittel gemacht 
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werden, mit dem Anteil der Wege, die in der normalen Woche mit dem betrachteten 

Verkehrsmittel gemacht werden, in der Hochwasserwoche jedoch mit einem anderen 

Verkehrsmittel (Weg-Wechsler) gemacht werden, vergleichen.  

 

Beim Zufußgehen zeigt sich, dass deutlich mehr Wege weiterhin zu Fuß gemacht 

werden als im Hochwasserfall mit einem anderen Verkehrsmittel (Tabelle 65, erste 

Spalte: 24 % im Vergleich zu 4 %). Auch in der Tabelle zur Fahrradnutzung (Tabelle 

66) ist der Anteil der Nicht-Wechsler deutlich größer als der Anteil der Weg-Wechsler 

(21 % gegenüber 9 %). 

 

Bei Betrachtung der Pkw-Nutzung (Tabelle 67) lässt sich erkennen, dass der Anteil 

der Wege, die in der Hochwasserwoche nicht mehr mit dem Pkw zurückgelegt wer-

den, höher liegt als der Anteil der Wege, die sowohl in der normalen Woche als auch 

in der Hochwasserwoche mit dem Pkw gemacht werden (19 % Weg-Wechsler ge-

genüber 14 % Nicht-Wechsler). 

 

Bei der ÖV-Nutzung sind die Anteile der Weg-Wechsler und der Nicht-Wechsler etwa 

gleich groß (Tabelle 68, 5 % Nicht-Wechsler gegenüber 4 % Weg-Wechsler). 

 

Diese deskriptiven Beobachtungen anhand der Vier-Felder-Schemata stehen bereits 

weitgehend in Einklang mit Teil 1 der Hypothese 3b. Darüber hinaus wird der Anteil 

der Hin-Wechsler und der Weg-Wechsler in den Matrizen auf signifikante Unter-

schiede hin geprüft. Hier wird nun der McNemar-Test verwendet. 

 

Dazu vergleicht er die Werte auf der Gegendiagonalen im Vierfelder-Schema und gibt 

an, ob ein signifikanter Unterschied besteht. Im Beispiel von Tabelle 65 werden die 

18 %, die in der normalen Woche nicht zu Fuß, aber in der Hochwasserwoche zu Fuß 

unterwegs sind, mit den 4 %, die in der normalen Woche zu Fuß, in der Hochwasser-

woche aber nicht zu Fuß unterwegs sind, verglichen.424 Der McNemar-Test kann nur 

als zweiseitiger Test durchführt werden. Mit dem Test lassen sich daher keine direk-

ten Aussagen zur Richtung des Unterschieds ermitteln. Allerdings liefert der Blick auf 

die deskriptiven Anteile dann darüber Informationen. Der McNemar-Test wurde für 

jedes der Vierfelder-Schemata durchgeführt. Die Hypothesen und p-Werte sind in fol-

gender Tabelle 69 zu sehen. Es gilt derselbe kritische α-Wert wie bislang auch. 

  

                                                           
424 Dem McNemar-Test werden jedoch nicht die prozentualen Werte aus Tabelle 65, sondern die zu-
gehörigen absoluten Zahlen übergeben. 
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Tabelle 69: Null- und Alternativhypothese und p-Werte zu Forschungshypothese 3b (Teil 1) 

 Nullhypothese 
Alternativ- 

hypothese 
p-Wert Signifikanz 

Zu Fuß 

Keine sig. Un-
terschiede im 

Anteil der 
Weg- und der 
Hin-Wechsler 

Sig. Unter-
schiede im An-
teil der Weg- 
und der Hin-

Wechsler 

< 2,2·1016 *** 

Fahrrad 

Keine sig. Un-

terschiede im 

Anteil der 

Weg- und der 

Hin-Wechsler 

Sig. Unter-

schiede im An-

teil der Weg- 

und der Hin-

Wechsler 

0,161 - 

Pkw 

Keine sig. Un-

terschiede im 

Anteil der 

Weg- und der 

Hin-Wechsler 

Sig. Unter-

schiede im An-

teil der Weg- 

und der Hin-

Wechsler 

< 2,2·1016 *** 

ÖV 

Keine sig. Un-

terschiede im 

Anteil der 

Weg- und der 

Hin-Wechsler 

Sig. Unter-

schiede im An-

teil der Weg- 

und der Hin-

Wechsler 

0,7722 -  

 

Der McNemar-Test liefert für das Vierfelder-Schema zum Zufußgehen und zur Pkw-

Nutzung signifikante Ergebnisse. Das heißt sowohl in Tabelle 65 als auch in Tabelle 

67 wurde ein signifikanter Unterschied in den Anteilen auf der Gegendiagonalen er-

mittelt, also im Anteil der Weg- und der Hin-Wechsler.  

 

Bei Betrachtung der deskriptiven Anteile in den beiden Tabellen ist erkennbar, dass 

der Anteil derjenigen, die von einem anderen Verkehrsmittel zum Zufußgehen wech-

seln, signifikant größer ist (18 %) als der Anteil, der vom Zufußgehen zu einem ande-

ren Verkehrsmittel gewechselt ist (4 %). Umgekehrt zeigt Tabelle 67, dass signifikant 

mehr vom Pkw wegwechseln (19 %) als zum Pkw hinwechseln (3 %). Beim Fahrrad 

und beim ÖV lassen sich keine signifikanten Unterschiede im Anteil der Weg- und der 

Hin-Wechsler erkennen. 

 

Insgesamt kann man schlussfolgern, dass Teil 1 der Hypothese 3b gilt. 

 

Teil 2: Von Pkw und ÖV zu Fuß und Fahrrad gibt es mehr Wechsel als umgekehrt.  

 

Der zweite Aspekt, der zum Wechselverhalten untersucht werden soll, ist das Ver-

hältnis der motorisierten und der nicht-motorisierten Verkehrsmittel zueinander. Dazu 

werden die Angaben zu nicht-motorisierten Verkehrsmitteln und die zu motorisierten 

Verkehrsmitteln zusammengefasst und ausgewertet (vgl. Tabelle 70): 
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Tabelle 70: Vierfelder-Matrix zu nicht-motorisierten und motorisierten Verkehrsmitteln 

  Anteile aus NW 

  Fuß oder Fahrrad Pkw oder ÖV 

Anteile aus HW 
Fuß oder Fahrrad 54 % 19 % 

Pkw oder ÖV 4% 23 % 

 

Die Datengrundlage entspricht derjenigen, die auch in Teil 1 verwendet wurde (1.397 

Angaben). Es soll geprüft werden, ob der Anteil der Wechsler, die vom Pkw oder ÖV 

auf Fuß oder Fahrrad umsteigen, signifikant höher ist als der umgekehrte Anteil. Die 

Übersicht zum durchgeführten McNemar-Test ist nachfolgend zu finden: 

 

Tabelle 71: Null- und Alternativhypothese und p-Werte zu Forschungshypothese 3b (Teil 2) 

 Nullhypothese 
Alternativ- 

hypothese 
p-Wert Signifikanz 

Fuß oder  
Fahrrad/  

Pkw oder ÖV 

Keine sig. Un-
terschiede im 

Anteil der Weg- 
und der Hin-

Wechsler 

Sig. Unter-
schiede im An-
teil der Weg- 
und der Hin-

Wechsler 

< 2,2·10-16 *** 

 

Wie der Test zeigt, liegt ein signifikanter Unterschied zwischen dem Anteil der Wechs-

ler von Fuß und Rad nach Pkw und ÖV und umgekehrt vor. Die Betrachtung der An-

teile in Tabelle 70 zeigt, dass wesentlich mehr Wechsel von Pkw und ÖV zu Fuß und 

Fahrrad vorgenommen werden als anders herum. Der zweite Teil von Hypothese 3b 

kann daher auch bestätigt werden.  

 

6.2.3 Wegdauer 

 

Die nächste Hypothese, die getestet werden soll, behandelt die Angaben zur Weg-

dauer. Zum einen wurden Vermutungen zur mittleren Tendenz, zum anderen zur 

Streuung der Wegdauer angestellt. Die beiden Aspekte werden in 6.2.3.1 und 6.2.3.2 

behandelt. 

 

Ausreißer 

 

Vor Durchführung statistischer Tests, wurden die Datensätze zur Wegdauer um Aus-

reißer bereinigt, da denkbar ist, dass unplausible Werte enthalten sind. Die Heraus-

forderung bei Ausreißern ist, dass für sie keine einheitliche Definition existiert. Das 

heißt, es existiert weder ein objektiv überprüfbares Kriterium noch ein fixes Vorgehen, 

wie Ausreißer bestimmt werden können und, nachdem ein Wert als Ausreißer identi-

fiziert wurde, wie mit diesem umgegangen werden soll.  

 

Das erste Hilfsmittel, welches im vorliegenden Fall Verwendung findet, ist der Boxplot. 

Der Boxplot liefert eine grafische Darstellung der Daten eines Datensatzes und gibt 

eine Orientierung zu Lage- und Streuungsmaßen. Anhand des Boxplots lassen sich 

Datenpunkte bestimmen, die ausreißerverdächtig erscheinen. Dazu wird der mittels 
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Boxplot bestimmte Interquartilsabstand425 mit 1,5 multipliziert, und alle Werte, die grö-

ßer bzw. kleiner als das ermittelte Intervall sind, werden als potenzielle Ausreißer de-

finiert.426 Für die so ermittelten Datenpunkte wird eine Einzelfallbetrachtung durchge-

führt. Zudem werden Angaben zur Dauer, die größer als 480 Minuten sind, als nicht 

sinnvoll erachtet und daher von weiteren Untersuchungen ausgeschlossen. 

 

Das weitere Vorgehen zur Bestimmung der ausreißerbereinigten Datensätze besteht 

aus vier Schritten. 

 

Schritt 1: Normalfalldaten 

 

Im ersten Schritt wird ein Boxplot für die Daten des Normalfalls erstellt. Durch das 

oben beschriebene Vorgehen werden anhand des Interquartilsabstands ausrei-

ßerverdächtige Werte bestimmt. Die als verdächtig klassifizierten Werte werden in 

einer Einzelfallbetrachtung unter Berücksichtigung des angegebenen Ziels, der Ver-

kehrsmittel und der Häufigkeit entweder als tatsächliche Ausreißer deklariert und da-

mit aus dem Datensatz ausgeschlossen oder als ungewöhnliche, aber dennoch plau-

sible Werte für die weitere Auswertung beibehalten. 

 

Schritt 2: Hochwasserfalldaten 

 

In Schritt 2 erfolgt die Einzelfalluntersuchung der durch Boxplot bestimmten ausrei-

ßerverdächtigen Werte im Hochwasserfall. Die als potenzielle Ausreißer klassifizier-

ten Werte werden in einer Einzelfallbetrachtung der Hochwasserfalldaten, unter Be-

rücksichtigung des zugehörigen Datenpunktes des Normalfalls, analysiert und an-

schließend entweder aussortiert oder beibehalten.  

 

Schritt 3: Hochwasserfalldaten 

 

In Schritt 1 wurden Werte des Normalfalls als Ausreißer bestimmt. In Schritt 3 erfolgt 

der Übertrag der im Normalfall ausgeschlossenen Werte auf den Hochwasserfall. Das 

heißt, wenn ein Wert im Normalfall ausgeschlossen wurde, dann wird der zugehörige 

Weg im Hochwasserfall ebenfalls ausgeschlossen, da es unplausibel erscheint, die-

sen beizubehalten. 

 

Schritt 4: Normalfalldaten 

 

In Schritt 2 wurden die Hochwasserfalldaten näher betrachtet, die anhand des 

Boxplots als ausreißerverdächtig erscheinen. Dabei wurde auch der Normalfall be-

trachtet. In diesem Schritt wurde teilweise nicht nur der Hochwasserwert für nicht 

sinnvoll erachtet, sondern auch der Normalfallwert. Für die Datenpaare, für die dies 

der Fall war, erfolgt im abschließenden Schritt 4 ein „Rückübertrag“ der in Schritt 2 

als verdächtig erscheinenden Werte des Normalfalls auf den Normalfalldatensatz.  

                                                           
425 Der Interquartilsabstand ist definiert als die Differenz zwischen dem 0,75- und dem 0,25-Quantil.  
426 Vgl. Tukey (1977), S. 43f. 
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Eine Gegenüberstellung der Datensatzumfänge vor und nach Bereinigung um Aus-

reißer zeigt Tabelle 72 (erste bis vierte Spalte). In der letzten Spalte ist ersichtlich, 

wie viel Datenpunkte in der normalen Woche (NW) (erster Wert) und wie viel Daten-

punkte in der Hochwasserwoche (HW) (zweiter Wert) als Ausreißer identifiziert und 

ausgeschlossen wurden. 

 

Tabelle 72: Datensatzumfänge vor und nach Bereinigung um Ausreißer - Dauer 

Wegzweck 
NW 

unbereinigt 
HW 

unbereinigt 
NW 

bereinigt 
HW 

bereinigt 
Ausschluss 
(NW / HW) 

Arbeit 269 154 264 150 5 (2 %) / 4 (3 %) 

Ausbildung 25 13 23 13 2 (8 %) / 0 (0 %) 

Besorgung/ 
Service 

857 452 794 419 63 (7 %) / 33 (7 %) 

Bringen/ 
Holen 

193 59 188 58 5 (3 %) / 1 (2 %) 

Freizeit 703 237 665 222 38 (5 %) / 15 (6 %) 

Gesamt 2.047 915 1.934 862 113 (6 %) / 53 (6 %) 

 

Die in der Tabelle zu findenden Werte beziehen sich auf die Datensatzumfänge vor Berücksichtigung der Häu-

figkeiten. 

 

Wie sich zeigt, wurden vor allem auf Besorgungs- und Service- und auf Freizeitwegen 

Angaben zur Wegdauer als Ausreißer deklariert. Die Einzelfallbetrachtung der ver-

dächtigen Besorgungs- und Service- und Freizeitwege erweckt den Eindruck, dass 

hier teilweise nicht nur der Weg zur Besorgung oder zur Freizeitaktivität angegeben 

wurde, sondern die Besorgung oder die Freizeitaktivität an sich miteingerechnet 

wurde. Für Freizeitwege kann dies richtig sein, für Besorgungs- und Servicewege 

nicht. 

 

Aus den nach dem obigen Verfahren erzeugten bereinigten Datensätzen wurden un-

ter Berücksichtigung der genannten Häufigkeiten die schlussendlichen Datengrund-

lagen für die Auswertungen zur Wegdauer gebildet („bereinigte und gewichtete Da-

tensätze“).427 

 

6.2.3.1 Mittlere Tendenz (Forschungshypothese 4a) 

 

Zunächst soll Hypothese 4a überprüft werden: Die mittlere Wegdauer nimmt signifi-

kant und deutlich zu. Erst wird geprüft, ob es zu signifikanten Zunahmen in der Weg-

dauer kommt. Anschließend wird die Deutlichkeit von Änderungen thematisiert.  

 

Um Unterschiede in den mittleren Tendenzen zweier Stichproben auf Signifikanz zu 

prüfen, wird in der Regel der t-Test für zwei Stichproben verwendet.428 Dieser setzt 

                                                           
427 Ergänzend wurden sog. bereinigte, ungewichtete und gestutzte Datensätze erstellt, für die ein 
weiterer Test für verbundene Stichproben durchgeführt wurde (vgl. Tabelle 76). 
428 Es existiert ein t-Test für zwei verbundene Stichproben und ein t-Test für zwei unabhängige Stich-
proben, vgl. Weiß (2008), S. 207ff. 
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voraus, dass die Stichproben aus normalverteilten Grundgesamtheiten stammen. Es 

wurde daher überprüft, ob die Wegdauer normalverteilt ist. 

 

Dazu erfolgten zunächst eine Histogramm-Betrachtung, die Berechnung der Schiefe 

und Wölbung der Datensätze und die Erstellung sog. QQ-Plots.429 Die Auswertungen 

ergaben, dass es sich in allen betrachteten Fällen um schief verteilte Datensätze han-

delt. Diese Erkenntnisse korrespondieren mit den Arbeiten anderer Verkehrsforscher, 

z.B. Plötz et al.430 Es handelt sich demnach nicht um normalverteilte Daten und das 

Standardverfahren, der sog. t-Test, kann nicht verwendet werden, um Signifikanzaus-

sagen zur mittleren Tendenz der Datensätze treffen zu können. 

 

Der Wilcoxon-Mann-Whitney-Test ist ein Oberbegriff für Testverfahren zur Prüfung 

von Unterschieden in der mittleren Tendenz von Datensätzen, die keiner Normalver-

teilung folgen. Es sei bereits an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass signifikante 

Unterschiede in der mittleren Tendenz nicht automatisch gleichbedeutend damit sind, 

dass signifikante Unterschiede im Mittelwert oder im Median vorliegen. Unter der Vo-

raussetzung, dass die Verteilungsformen und Streuungen der beiden verglichenen 

Datensätze gleich sind, kann ein signifikanter Unterschied im Median angenommen 

werden.  

 

Der Test, der im Weiteren verwendet wird, ist der Wilcoxon-Rangsummentest. Es 

werden sog. Rangsummen gebildet, die die Grundlage für die Testentscheidung bil-

den.  

 

Der Wilcoxon-Rangsummentest stellt die folgenden Bedingungen431: Die Beobach-

tungen X1, …, Xm sind eine Zufallsstichprobe aus der Grundgesamtheit 1, d.h. sie sind 

unabhängig und identisch verteilt. Die Beobachtungen Y1, …, Yn sind eine Zufalls-

stichprobe aus der Grundgesamtheit 2 (also auch unabhängig und identisch verteilt). 

Die zweite Voraussetzung bildet das Kriterium der Unabhängigkeit zwischen X und 

Y. Das heißt zusätzlich zur Annahme der Unabhängigkeit innerhalb der beiden Stich-

proben ist auch gefordert, dass die beiden Stichproben voneinander unabhängig sind. 

Diese Voraussetzung ist beispielsweise dann eindeutig erfüllt, wenn man im Rahmen 

einer Medikamentenstudie einen Testaufbau mit einer Behandlungs- und einer Kon-

trollgruppe hat. Die Voraussetzung der Unabhängigkeit ist, wie bereits erörtert wurde, 

im vorliegenden Anwendungsfall nicht erfüllt. Als weitere Voraussetzung sollen beide 

Grundgesamtheiten einer stetigen Verteilung folgen. Bei Interpretation der Ergeb-

nisse aus dem Wilcoxon-Rangsummentest muss die Tatsache, dass die Unabhän-

gigkeit nicht vollständig gewährleistet ist, einschränkend berücksichtigt werden. 

 

Ein weiteres Testverfahren aus der Wilcoxon-Mann-Whitney-Testgruppe, welches in 

diesem Abschnitt zum Einsatz kommt, ist der Wilcoxon-Vorzeichen-Rang-Test. Im 

                                                           
429 In einem QQ-Plot wird die Korrelation zwischen der untersuchten Stichprobe und der Normalver-
teilung abgetragen, um grafisch Hinweise darauf zu erhalten, ob es sich bei der untersuchten Stich-
probe um einen normalverteilten Datensatz handeln kann.  
430 Vgl. Plötz et al. (2017). 
431 Vgl. Hollander et al. (2014), S. 115. 
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Gegensatz zum Wilcoxon-Rangsummentest wurde der Wilcoxon-Vorzeichen-Rang-

Test für verbundene Stichproben konzipiert.432 Der Wilcoxon-Vorzeichen-Rang-Test 

wird zusätzlich zum Wilcoxon-Rangsummentest durchgeführt, um die Aussagen zu 

signifikanten Unterschieden besser beantworten zu können. 

 

Der Wilcoxon-Vorzeichen-Rang-Test wird anhand bereinigter, ungewichteter und ge-

stutzter Datensätze durchgerechnet. Das heißt hier werden nur Angaben von Perso-

nen berücksichtigt, die einen bestimmten Weg in beiden betrachteten Fällen machen 

(„gestutzt“). Da die Stichprobenumfänge der beiden übergebenen Datensätze (nor-

male und Hochwasserwoche) für den Wilcoxon-Vorzeichen-Rang-Test identisch sein 

müssen, kann die Angabe zu den Häufigkeiten hier nicht berücksichtigt werden (d.h. 

es kann keine Gewichtung vorgenommen werden, „ungewichtet“). Bei den bereinig-

ten, ungewichteten und gestutzten Datensätzen wurde die Voraussetzung der schie-

fen Verteilung auch nochmal separat geprüft. 

 

Doch zunächst zurück zum Wilcoxon-Rangsummentest. Der Wilcoxon-Rangsum-

mentest bildet sog. Rangsummen und ermittelt anhand dieser, ob Unterschiede in der 

mittleren Tendenz der verglichenen Datensätze vorliegen. Konkret werden zunächst 

die Datenpunkte beider verglichenen Datensätze zu einem Datensatz zusammenge-

fasst und in aufsteigender Reihenfolge sortiert. Im sortieren Datensatz erhält jeder 

Eintrag einen Rang entsprechend dem Platz, den er im Gesamtdatensatz einnimmt. 

Wenn identische Werte auftreten, müssen sog. verbundene Ränge vergeben werden. 

Anschließend werden Rangsummen für die beiden Ausgangsdatensätze gebildet. 

Das heißt es werden alle Ränge summiert, die zu Daten des Normalfalls gehören, 

und es werden alle Ränge summiert, die zu Daten des Hochwasserfalls gehören. Um 

Unterschiede, die aus unterschiedlichen Gruppengrößen resultieren, zu eliminieren, 

wird dann jeweils die durchschnittliche Rangsumme gebildet. Damit lässt sich die 

Prüfgröße ermitteln, anhand derer die Testentscheidung getroffen wird.433 

 

In Kombination mit den deskriptiven Lagemaßen ist dann die Beantwortung der For-

schungshypothese 4a möglich. In Tabelle 73 sind die Ergebnisse des Wilcoxon-

Rangsummentests für die bereinigten und gewichteten Datensätze zu sehen. 

 

  

                                                           
432 Vgl. Hollander et al. (2014), S. 40. 
433 Ein Kritikpunkt am Wilcoxon-Rangsummentest ist, dass lediglich die Rangfolge der auftretenden 
Werte eine Rolle spielen, die Größenunterschiede zwischen den Werten auf den Rängen jedoch 
nicht.  
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Tabelle 73: Null- und Alternativhypothesen und p-Werte zu Forschungshypothese 4a für bereinigte und ge-

wichtete Datensätze 

Zweck Nullhypothese 
Alternativ- 

hypothese 
p-Wert Signifikanz 

Gesamt 
Die mittlere 
Tendenz der 

Wegdauer fällt. 

Die mittlere 
Tendenz der 
Wegdauer 

steigt. 

< 2,2·10-16 *** 

Arbeit 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer fällt. 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer 

steigt. 

< 2,2·10-16 *** 

Ausbildung 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer fällt. 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer 

steigt. 

0,000514 *** 

Besorgung/ 

Service 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer fällt. 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer 

steigt. 

8,24·10-5 *** 

Bringen/ 

Holen 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer fällt. 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer 

steigt. 

< 2,2·10-16 *** 

Freizeit 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer fällt. 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer 

steigt. 

0,1441 - 

 

Die Ergebnisse beziehen sich auf den Wilcoxon-Rangsummentest. 

 

Der Wilcoxon-Rangsummentest liefert für alle Betrachtungen außer für die Freizeit-

wege ein signifikantes Ergebnis. Zur Begutachtung der Testergebnisse zeigt nachfol-

genden Tabelle 74 die Mediane und arithmetischen Mittelwerte der Datensätze.434  

  

                                                           
434 In Tabelle 28 und Tabelle 37 wurden bereits einmal Mediane angegeben. Abweichungen zwischen 
den Werten hier in Tabelle 74 und Tabelle 28 resultieren daraus, dass in Tabelle 28 die unbereinigten 
Datensätze die Grundlage bildeten. Für die Tests bilden stets die bereinigten Daten-sätze die Aus-
wertungsgrundlage. 
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Tabelle 74: Lagemaße zur Dauer in min für die bereinigten und gewichteten Datensätze 

 Median Arith. Mittelwert 

 NW HW NW HW 

Gesamt 30 40 39,2 46,5 

Arbeit 25 45 28,7 47,3 

Ausbildung 20 45 27,2 38,8 

Besorgung/Service 30 30 39,1 42,4 

Bringen/Holen 15 30 24,4 41,9 

Freizeit 40 45 55,5 52,9 

 

Es zeigt sich, dass sich das signifikante Ergebnis aus dem statistischen Test meist 

auch in den Lagemaßen wiederspiegelt. Bei den Freizeitwegen, wo kein statistisch 

signifikanter Anstieg in der Wegdauer gezeigt werden konnte, zeigt Tabelle 74 einen 

höheren Median im Hochwasserfall, gleichzeitig aber auch einen niedrigeren arithme-

tischen Mittelwert im Hochwasserfall als im Normalfall. Die Betrachtung der Lage-

maße bestätigt den statistischen Test, dass bei den Freizeitwegen keine Aussage zur 

Veränderung der Wegdauer vorgenommen werden kann. Bei den Besorgungs- und 

Servicewegen ergibt sich ein statistisch signifikanter Anstieg der Wegdauer im Hoch-

wasserfall. Der Blick auf die Lagemaße zeigt allerdings nur für den arithmetischen 

Mittelwert einen Anstieg in der Hochwasserwoche, der Median bleibt unverändert.  

 

Um die Deutlichkeit der Änderungen beurteilen zu können, wurden die Änderungsko-

effizienten ermittelt, indem der Quotient des Medians bzw. des arithmetischen Mittel-

werts aus der Hochwasserwoche und der normalen Woche gebildet wurde (vgl. Ta-

belle 75). 

 

Tabelle 75: Änderungskoeffizienten aus den bereinigten und gewichteten Datensätzen zur Dauer 

 Koeffizient Median Koeffizient Mittelwert 

Gesamt 1,33 1,18 

Arbeit 1,8 1,65 

Ausbildung 2,25 1,42 

Besorgung und Service 1,0 1,08 

Bringen und Holen 2,0 1,72 

Freizeit 1,13 0,95 

 

Bei Betrachtung der Faktoren in Tabelle 75 lässt sich durch einen Vergleich des Fak-

tors für Gesamt mit den einzelnen Wegzwecken sehen, wo besonders deutliche Stei-

gerungen in der Hochwasserwoche vorliegen. Die Deutlichkeit ergibt sich einerseits 

im paarweisen Vergleich der Koeffizienten. Andererseits spielt die Abweichung von 1 

eine Rolle. Die Faktoren für Arbeits-, Ausbildungs- und Begleitwege stechen dabei 

hervor. Aber auch beim Gesamtwert an sich ist ein deutlicher Anstieg zu sehen. 
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Für den bereinigten, ungewichteten und gestutzten Datensatz zur Dauer werden in 

Tabelle 76 noch die Ergebnisse aus dem Wilcoxon-Vorzeichen-Rang-Test gezeigt. 

Es sei daran erinnert, dass das Kriterium der Unabhängigkeit bei den bisherigen Wil-

coxon-Rangsummentests nicht vollumfänglich erfüllt war. Bei den bereinigten, unge-

wichteten und gestutzten Datensätzen handelt es sich nun um verbundene Stichpro-

ben desselben Stichprobenumfangs, für die das Testverfahren für verbundene Stich-

proben angewendet werden kann (Wilcoxon-Vorzeichen-Rang-Test).  

 

Der Wilcoxon-Vorzeichen-Rang-Test verlangt nach gleichgroßen Datensatzumfän-

gen für die zu vergleichenden Situationen. Während für den Wilcoxon-Rangsummen-

test Ränge gebildet wurden, werden für den Wilcoxon-Vorzeichen-Rang-Test Vorzei-

chen gebildet. Im paarweisen Vergleich der Einträge aus normaler Woche und Hoch-

wasserwoche wird entweder ein positives, ein negatives oder kein Vorzeichen ermit-

telt, abhängig davon, ob der Wert der normalen Woche oder der Wert der Hochwas-

serwoche höher ist. Anhand der Vorzeichen wird die Prüfgröße berechnet, anhand 

derer die Testentscheidung getroffen wird. 

 

Tabelle 76: Null- und Alternativhypothesen und p-Werte zu Forschungshypothese 4a für bereinigte, unge-

wichtete und gestutzte Datensätze 

Zweck Nullhypothese 
Alternativ- 

hypothese 
p-Wert Signifikanz 

Gesamt 
Die mittlere 
Tendenz der 

Wegdauer fällt. 

Die mittlere 
Tendenz der 
Wegdauer 

steigt. 

< 2,2·10-16 *** 

Arbeit 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer fällt. 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer 

steigt. 

< 2,2·10-16 *** 

Ausbildung Test aufgrund geringen Datensatzumfangs nicht durchgeführt. 

Besorgung/ 

Service 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer fällt. 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer 

steigt. 

7,774·10-5 *** 

Bringen/ 

Holen 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer fällt. 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer 

steigt. 

0,0001078 *** 

Freizeit 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer fällt. 

Die mittlere 

Tendenz der 

Wegdauer 

steigt. 

0,08888 - 

 

Die Ergebnisse beziehen sich auf den Wilcoxon-Vorzeichen-Rang-Test. 

 

Aus dem Test für die verbundenen Stichproben lassen sich ähnliche Ergebnisse ab-

lesen, wie aus dem Test, der unabhängige Datenpunkte voraussetzt.  
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Der Wilcoxon-Rangsummentest wurde auch für die Teilgruppen der Uferbewohner 

und der Bewohner des restlichen Laubegast getrennt durchgerechnet. Für die Ufer-

gruppe wurden für alle Wegzwecke außer für Ausbildungswege signifikant steigende 

Wegdauern ermittelt. Für Ausbildungswege ist die Datenbasis sehr klein. Der deskrip-

tive Vergleich der Lagemaße (Median und Mittelwert) lässt für die Ausbildungswege 

ebenfalls steigende Wegdauern in der Hochwasserwoche erkennen. Für die Rest-

gruppe kann kein statistisch signifikanter Anstieg für Freizeitwege gezeigt werden. 

Für die übrigen Wegzwecke sind die Ergebnisse signifikant. 

 

Die Hypothese 4a kann mit Ausnahme der Freizeitwege somit bestätigt werden.  

 

6.2.3.2 Streuung (Forschungshypothese 4b) 

 

Forschungshypothese 4a besagte, dass die mittlere Wegdauer signifikant und deut-

lich zunimmt. In Forschungshypothese 4b wird vermutet, dass nicht nur die mittlere 

Wegdauer steigt, sondern auch die Streuung. 

 

Für Untersuchungen zu den Streuungen scheint der Levene-Test zunächst eine ge-

eignete Wahl darzustellen. Der Bartlett-Test, der der verbreitetste Test auf Gleichheit 

von Varianzen ist, setzt voraus, dass die Stichproben normalverteilt sind. Der Levene-

Test setzt keine Normalverteilung voraus.435 Er setzt jedoch voraus, dass es sich um 

unabhängige Beobachtungen handelt. Dass es sich hierbei um eine kritische Voraus-

setzung handelt, wurde bereits erwähnt (vgl. Abschnitt 6.2.3.1). Die ursprüngliche 

Version des Levene-Tests orientiert sich bei der Ermittlung der Differenzen zum 

„Zentrum“ der Daten am arithmetischen Mittelwert. Durch eine Orientierung am Me-

dian anstatt am arithmetischen Mittelwert erhält man eine robustere Aussage, wes-

halb zum Test der Varianzen die Variante, in der der Median verwendet wird, zum 

Einsatz kommt. Der Brown-Forsythe-Test, der aus dem Levene-Test entwickelt 

wurde, orientiert sich am Median.436 In der Literatur existiert kein einfaches Testver-

fahren für die Überprüfung der Varianzhomogenität zweier teilweise verbundener 

Stichproben, was im vorliegenden Fall die Ideallösung wäre. Daher wird der Brown-

Forsythe-Test angewandt, obwohl die Stichproben nicht unabhängig sind.  

 

Der Test zur Gleichheit der Varianzen wird auf die um Ausreißer bereinigten und ge-

wichteten Datensätze angewandt, analog zur Vorgehensweise beim Wilcoxon-

Rangsummentest. Sofern sich interessante Erkenntnisse für Teilgruppenauswertun-

gen zeigen ließen, werden diese ebenfalls besprochen. Im Gegensatz zu den beiden 

Wilcoxon-Tests aus dem vorherigen Abschnitt gibt es keine einseitige Testmöglich-

keit. Das heißt die Richtung, in der ein Unterschied vermutet wird, muss im Nachgang 

anhand deskriptiver Kennwerte analysiert werden. 

  

                                                           
435 Vgl. Janssen und Laatz (2017), S. 243f. 
436 Vgl. Janssen und Laatz (2017), S. 243f, Lim und Loh (1996), S. 288, und Brown und Forsythe 
(1974), S. 366. 
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In Tabelle 77 sind die Ergebnisse des Brown-Forsythe-Tests für die bereinigten und 

gewichteten Datensätze ersichtlich. 

 

Tabelle 77: Null- und Alternativhypothesen und p-Werte zu Forschungshypothese 4b für bereinigte und ge-

wichtete Datensätze zum Brown-Forsythe-Test 

Zweck Nullhypothese 
Alternativ- 

hypothese 
p-Wert Signifikanz 

Gesamt 
Streuung nicht 

signifikant  
unterschiedlich 

Streuung signi-
fikant unter-
schiedlich 

2,096615·10-18 *** 

Arbeit 

Streuung nicht 

signifikant  

unterschiedlich 

Streuung signi-

fikant unter-

schiedlich 

1,41204·10-65 *** 

Ausbildung 

Streuung nicht 

signifikant  

unterschiedlich 

Streuung signi-

fikant unter-

schiedlich 

0,0009565709 *** 

Besorgung/ 

Service 

Streuung nicht 

signifikant  

unterschiedlich 

Streuung signi-

fikant unter-

schiedlich 

0,01824482 * 

Bringen/ 

Holen 

Streuung nicht 

signifikant  

unterschiedlich 

Streuung signi-

fikant unter-

schiedlich 

7,353033·10-13 *** 

Freizeit 

Streuung nicht 

signifikant  

unterschiedlich 

Streuung signi-

fikant unter-

schiedlich 

0,1710368 - 

Gesamt ohne 
Freizeit 

Streuung nicht 
signifikant  

unterschiedlich 

Streuung signi-
fikant unter-
schiedlich 

2,493793·10-39 *** 

 

Die Ergebnisse ergeben sich aus dem Brown-Forsythe-Test. Er misst die Streuungen als Abweichungen vom 

Median. 

 

Außer für Freizeitwege gibt der Test für jeden Wegzweck eine signifikant unterschied-

liche Streuung in den beiden Fällen an. Um die Ergebnisse des statistischen Tests zu 

verifizieren, wurde die Standardabweichung zum Median (SDmed
437) im Datensatz der 

normalen Woche (NW) und der Hochwasserwoche (HW) ermittelt und in Tabelle 78 

verglichen.  

  

                                                           

437 𝑆𝐷𝑚𝑒𝑑 = √
1

𝑛−1
∑ (𝑥𝑖 − 𝑥̃)²𝑛
𝑖=1  , wobei 𝑥̃ den Median bezeichnet. 
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Tabelle 78: Streuung der Dauer in min für die bereinigten und gewichteten Datensätze 

 SDmed 

 NW HW 

Gesamt 36,9 33,2 

Arbeit 14,5 24,5 

Ausbildung 17,9 22,3 

Besorgung/Service 35,5 36,1 

Bringen/Holen 25,7 33,0 

Freizeit 50,6 39,0 

Gesamt ohne Freizeit 28,5 30,3 

 

Die Ergebnisse aus dem statistischen Test spiegeln sich in den Standardabweichun-

gen zum Median weitgehend wider. Über alle Wege betrachtet (Zeile Gesamt) spre-

chen die Werte in Tabelle 78 allerdings dafür, dass die Streuung im Hochwasserfall 

signifikant niedriger als im Normalfall ist. Auch für Freizeitwege ist ein Rückgang in 

der Streuung zu erkennen (Zeile Freizeit in Tabelle 78). Die größten Zuwächse in der 

Streuung sind bei den Arbeits-, Ausbildungs- und Begleitwegen (Bringen/Holen) zu 

verbuchen.  

 

Es scheint, als ob die im Hochwasserfall geringer ausfallende Standardabweichung 

auf den Freizeitwegen die Aussage der steigenden Streuung über die Gesamtheit 

aller Wege verhagelt – und das, obwohl der Brown-Forsythe-Test keinen signifikanten 

Unterschied in den Streuungen des Normalfalls und des Hochwasserfalls der Frei-

zeitdaten feststellen kann.  

 

Ergänzend wurde die Gesamtheit der Daten unter Ausschluss der Freizeitwege be-

trachtet (vgl. Zeile Gesamt ohne Freizeit in Tabelle 77 und Tabelle 78). Der Brown-

Forsythe-Test liefert für den Vergleich der Normallfall- und der Hochwasserfallwerte 

einen signifikanten Unterschied in der Streuung. Der Vergleich der Lagemaße in Ta-

belle 78 zeigt eine steigende Streuung im Hochwasserfall, wenn die Freizeitwege aus 

der Gesamtheit der Wege ausgeschlossen werden. 

 

Freizeitwege bilden die Wegkategorie, die den größten Freiheitsgrad aufweist. Es ist 

denkbar, dass dies der Grund ist, weshalb hier ein Rückgang in der Streuung im 

Hochwasserfall zu beobachten ist.  

 

In der Teilgruppe der Uferbewohner kann für alle Wegzwecke eine signifikante Ände-

rung der Streuung in den beiden Fällen ermittelt werden. Bei den Ausbildungswegen 

liegt das Signifikanzniveau jedoch nur bei α = 10 %. Entgegen der Annahme ist die 

Streuung für die Besorgungs- und Servicewege im Hochwasserfall kleiner als im Nor-

malfall. Für die Restgruppe liegen mit Ausnahme der Freizeitwege auf allen anderen 

Wegzwecken signifikant unterschiedliche Streuungen laut Brown-Forsythe-Test vor. 

Für die Gesamtheit der Wege und die Freizeitwege ist – wie bereits in der Gesamt-

betrachtung – die Streuung im Normalfall größer als im Hochwasserfall. 
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Grundsätzlich kann die Hypothese zur steigenden Streuung mit Ausnahme der Frei-

zeitwege bestätigt werden. 

 

6.2.4 Häufigkeiten 

 

Zuletzt werden Aussagen zur Häufigkeit geprüft. Zunächst wird die mittlere Anzahl an 

Wegen (Abschnitt 6.2.4.1), anschließend die Streuung untersucht (Abschnitt 6.2.4.2). 

 

Ausreißer 

 

Wie bei den Angaben zur Dauer ist es denkbar, dass im Datensatz zu den Häufig-

keitsangaben Ausreißer enthalten sind. Für die im Weiteren durchgeführten Tests 

wurden um Ausreißer bereinigte Datensätze als Input verwendet.  

 

Die Plausibilisierung der Angaben zur Häufigkeit lässt sich nicht über den Boxplot-

Ansatz vornehmen. Dies liegt hauptsächlich am recht kleinen Intervall, in dem die 

mittleren 50 % der Häufigkeitsangaben liegen (die meisten Angaben liegen zwischen 

1 und 5). Die Einzelfallbetrachtung erfolgt daher für alle Angaben zur Weghäufigkeit, 

die größer als 6 sind und unter Berücksichtigung des angegebenen Wegzwecks, Ziels 

und der Dauer. Aus dieser Festlegung ergeben sich folgende Datensatzumfänge für 

die Einzelfallprüfung: 

 

Tabelle 79: Datensatzumfänge für die Einzelfallprüfung 

Wegzweck NW HW 

Arbeit 6 1 

Ausbildung 0 0 

Besorgung/Service 28 8 

Bringen/Holen 14 6 

Freizeit 35 32 

 

Zu jedem Dateneintrag, der im Normalfall der Einzelfallprüfung unterzogen wird, wird 

auch der zugehörige Hochwasser-Dateneintrag überprüft. Dies gilt entsprechend 

auch für die andere Richtung. Im Rahmen dieser Einzelfallprüfung wurden die Daten-

satzumfänge jedoch nur leicht reduziert (siehe Tabelle 80).  
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Tabelle 80: Datensatzumfänge vor und nach Bereinigung um Ausreißer - Häufigkeit 

Wegzweck 
NW 

unbereinigt 
HW 

unbereinigt 
NW 

bereinigt 
HW 

bereinigt 
Ausschluss 
(NW / HW) 

Arbeit 272 157 272 157 0 (0 %) / 0 (0 %) 

Ausbildung 25 14 25 14 0 (0 %) / 0 (0 %) 

Besorgung/ 
Service 

877 458 872 457 5 (0,6 %) / 1 (0,2 %) 

Bringen/ 
Holen 

198 61 198 61 0 (0 %) / 0 (0 %) 

Freizeit 714 237 707 237 7 (1 %) / 0 (0 %) 

Gesamt 2.186 927 2.074 926 12 (0,5 %) / 1 (0,1 %) 

 

Die ersten vier Spalten zeigen, wie groß die Datensatzumfänge der normalen Woche 

(NW) und der Hochwasserwoche (HW) vor Bereinigung und nach Bereinigung sind. 

In der letzten Spalte ist ersichtlich, wie viele Angaben in der normalen Woche (erster 

Wert) und wie viele in der Hochwasserwoche (zweiter Wert) ausgeschlossen wurden. 

 

6.2.4.1 Mittlere Tendenz (Forschungshypothese 5a) 

 

Hypothese 5a besagt: Bei der mittleren Anzahl der Wege gibt es keine signifikante 

und deutliche Änderung. Da es, wie bereits bei Hypothese 4a um die mittlere Tendenz 

geht, ist es prinzipiell möglich, auch hier den Wilcoxon-Rangsummentest zu verwen-

den. Im Vergleich zur Wegdauer nimmt die Häufigkeit jedoch deutlich weniger Aus-

prägungen an. Es stellt sich daher die Frage, inwieweit die Voraussetzung der steti-

gen Verteilung gegeben ist. Die Analyse zur mittleren Tendenz der Häufigkeit erfolgt 

daher anhand deskriptiver Informationen. 

 

Um die Aussage zur mittleren Häufigkeit zu prüfen, sind nachfolgend die Mediane 

und arithmetischen Mittelwerte zu finden (vgl. Tabelle 81). 

 

Tabelle 81: Lagemaße zur mittleren Häufigkeit für die bereinigten Datensätze 

 Median Arith. Mittelwert 

 NW HW NW HW 

Gesamt 2 2 2,6 2,9 

Arbeit 5 5 4,7 4,7 

Ausbildung 5 5 4,2 3,9 

Besorgung/Service 2 2 2,3 2,1 

Bringen/Holen 2 4 2,9 3,7 

Freizeit 2 2 2,2 2,9 

 

Man erkennt insbesondere bei den Arbeits- und Ausbildungswegen eine große Sta-

bilität. Auch bei den Besorgungs- und Servicewegen sind die Unterschiede zwischen 

normaler Woche und Hochwasserwoche relativ gering. Größere Unterschiede sind 

bei den Begleitwegen zu sehen und bei Betrachtung des Mittelwerts der Freizeitwege.  
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Hypothese 5a kann weitgehend bestätigt werden. Die mittlere Häufigkeit ändert sich 

nur geringfügig. Größere Abweichungen zwischen Normalfall und Hochwasserfall 

sind lediglich bei den Begleitwegen und den Freizeitwegen zu erkennen. 

 

6.2.4.2 Streuung (Forschungshypothese 5b) 

 

In Hypothese 5b wird behauptet, dass sich bei der Streuung der Häufigkeiten signifi-

kante und deutliche Änderungen zeigen. Zur Analyse der Fragestellung wird der be-

reinigte Datensatz zu den Häufigkeiten herangezogen und es werden die Stan-

dardabweichungen zum arithmetischen Mittelwert (SD) und die Standardabweichun-

gen zum Median (SDmed) näher betrachtet. Tabelle 82 zeigt die Lagemaße zur Streu-

ung für den bereinigten Datensatz zu den Häufigkeiten. 

 

Tabelle 82: Übersicht zu Lagemaßen zur Streuung der Häufigkeit für die bereinigten Datensätze 

 SDmed SD 

 NW HW NW HW 

Gesamt 2,01 2,23 1,90 2,05 

Arbeit 1,02 0,98 0,96 0,92 

Ausbildung 1,65 2,04 1,42 1,69 

Besorgung/ 
Service 

1,57 1,20 1,54 1,20 

Bringen/Holen 2,61 2,34 2,44 2,32 

Freizeit 1,90 3,00 1,89 2,85 

 

Der Vergleich der Streuungswerte zeigt, dass vor allem bei Ausbildungs-, Besor-

gungs- und Freizeitwegen größere Unterschiede in den Streuungen vorliegen. Bei 

den Ausbildungs- und Freizeitwegen ist die Streuung im Hochwasserfall größer als 

im Normalfall, bei den Besorgungs- und Servicewegen ist es umgekehrt.  

 

Die Hypothese zur signifikant unterschiedlichen Streuung kann nur eingeschränkt be-

stätigt werden (hauptsächlich für die Freizeitwege).  
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6.2.5 Zusammenfassung der analytischen Ergebnisse 

 

In Forschungshypothese 1 wurde behauptet, dass das Verkehrsaufkommen im Hoch-

wasserfall im Vergleich zum Normalfall deutlich zurückgeht. Dies konnte bestätigt 

werden. Das Aufkommen im Hochwasserfall fällt etwa halb so hoch wie im Normalfall 

aus. 

 

In Forschungshypothese 2 wurden Vermutungen zur Änderung der Wegzwecke an-

gestellt, außerdem zur Bedeutung der nahe gelegenen Ziele. Bei den Wegzwecken 

(Forschungshypothese 2a) wurde geprüft, ob Besorgungs- und Servicewege und Be-

gleitwege wichtiger werden, während die übrigen Wegzwecke an Bedeutung verlie-

ren. Es konnte keine der Vermutungen bestätigt werden. Dafür konnten gegenteilige 

signifikante Änderungen gezeigt werden: Der Anteil der Arbeitswege liegt in der Hoch-

wasserwoche signifikant höher als in der normalen Woche, wohingegen der Anteil der 

Begleitwege (Bringen/Holen) in der Hochwasserwoche signifikant geringer ausfällt als 

im Normalfall. Für die Freizeitwege kann lediglich zum (abgeschwächten) Signifikanz-

niveau von α = 10 % ein Rückgang bestätigt werden. Die im Vergleich zu den Hypo-

thesen umgekehrt ausfallenden Signifikanztests zu Arbeits- und Begleitwegen lassen 

sich durch die für jeden einzelnen Wegzweck zurückgehenden Nennungen an Wegen 

erklären. Offenbar besteht auch im Hochwasserfall eine hohe Verpflichtung, den Ar-

beitsplatz aufzusuchen, wodurch sich der steigende Anteil ergibt. Zudem scheint das 

unterstellte Hochwasserereignis nicht so stark zu sein, dass Arbeitswege in beson-

derem Ausmaß aufgegeben werden müssen. Geht man davon aus, dass Begleitwege 

zusammen mit Ausbildungs- oder Freizeitwegen auftreten, lässt sich die fallende Be-

deutung dieser Wegekategorie erklären. 

 

Zur Bedeutung des Nahbereichs (Forschungshypothese 2b) wurde geprüft, ob der 

Anteil der Wege, bei denen kein festes Ziel angesteuert werden muss (Besor-

gung/Service, Bringen/Holen, Freizeit), in der Hochwasserwoche im Nahbereich hö-

her ist als in der normalen Woche.  

 

Als Nahbereich wurde ein Umkreis um Laubegast von 3 km gewählt. Für den Daten-

satz, der alle Wegzwecke umfasst, konnte bestätigt werden, dass ein signifikant hö-

herer Anteil der Wege in der Hochwasserwoche ein Ziel im 3-km-Radius hat als in der 

normalen Woche. In der Einzelbetrachtung der Wegzwecke konnte für die Wege ohne 

festes Ziel (Besorgung/Service, Bringen/Holen und Freizeit) jeweils auch eine signifi-

kant steigende Bedeutung des Nahbereichs nachgewiesen werden. Für die Arbeits- 

und Ausbildungswege konnte keine signifikant steigende Bedeutung des Nahbe-

reichs gezeigt werden. Für anders definierte Nahbereiche (Radius 2 km und 5 km) 

blieben die Ergebnisse im Wesentlichen stabil.  

 

Zur Verkehrsmittelwahl wurden mehrere Forschungshypothesen untersucht, zum ei-

nen zur allgemeinen Verschiebung in der Bedeutung der Verkehrsmittel, zum ande-

ren zum Wechselverhalten.  
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Für den Gesamtdatensatz konnten die Vermutungen zur allgemeinen Veränderung 

in der Bedeutung der Verkehrsmittel bestätigt werden: Der Anteil des Zufußgehens 

und des Fahrradfahrens liegt in der Hochwasserwoche signifikant höher als in der 

normalen Woche, umgekehrt verhält es sich beim Anteil des Pkw und des ÖV. 

 

Es wurde auch untersucht, ob in der Einzelbetrachtung der Wege eines bestimmten 

Wegzwecks signifikante Veränderungen in den Anteilen der Verkehrsmittel zu sehen 

sind. Dabei konnte ein signifikant steigender Anteil des Zufußgehens für jeden ein-

zelnen Wegzweck gezeigt werden, außerdem ein signifikant fallender Anteil des Pkws 

(außer bei den Ausbildungswegen). Alle weiteren interessanten Ergebnisse hierzu 

sind in Abschnitt 6.2.2.1 beschrieben. 

 

Zum Wechselverhalten wurde vermutet, dass das Zufußgehen und Fahrradfahren 

eine höhere Stabilität aufweisen als die Pkw- und die ÖV-Nutzung. Zur Untersuchung 

wurden sog. Vier-Felder-Schemata aufgestellt. Es zeigte sich, dass der Anteil der 

Wege, die auch im Hochwasserfall mit demselben Verkehrsmittel wie im Normalfall 

gemacht werden, sowohl für das Zufußgehen als auch das Fahrradfahren höher ist 

als der Anteil der Wege, die im Hochwasserfall nicht mehr zu Fuß oder mit dem Fahr-

rad erledigt werden (mehr Verbleiben als Weg-Wechsel). Für den Pkw konnte gezeigt 

werden, dass anteilig mehr Wege nicht mehr mit dem Pkw gemacht werden als beim 

Pkw verbleiben (mehr Weg-Wechsel als Verbleiben). Beim ÖV sind die Anteile der 

verbleibenden Wege und der im Hochwasserfall anders zurückgelegten Wege aus-

geglichen. 

 

Außerdem konnte gezeigt werden, dass signifikant mehr Wege im Hochwasserfall 

zum Zufußgehen dazukommen als vom Zufußgehen wegwechseln. Auch für die Pkw-

Nutzung konnten signifikante Unterschiede im Anteil der Hin- und der Weg-Wechsler 

gezeigt werden. Dort liegt allerdings der Anteil der Weg-Wechsler signifikant höher 

als der Anteil der Hin-Wechsler. 

 

In einer zusammenfassenden Betrachtung wurde zudem das Verhältnis der motori-

sierten zu den nicht-motorisierten Verkehrsmitteln genauer analysiert. Es wurde ge-

prüft, ob es mehr Wechsel von Pkw und ÖV zum Zufußgehen und Fahrradfahren gibt 

als umgekehrt. Der statistische Test lieferte ein signifikantes Ergebnis für den Anteil 

der Hin- und der Weg-Wechsler zwischen den motorisierten und den nicht-motorisier-

ten Verkehrsmitteln. Der Anteil der Wechsler vom Pkw und ÖV zum Zufußgehen und 

Fahrradfahren fiel signifikant höher aus als der umgekehrte Anteil.  

 

Allerdings zeigte sich auch, dass der Anteil der Wege, der in der im Normalfall ge-

wählten Kategorie (Fuß/Fahrrad bzw. Pkw/ÖV) auch im Hochwasserfall verbleibt, hö-

her ausfällt als der Anteil der Wege, der in die andere Kategorie wechselt. 

 

Zur Wegdauer wurde untersucht, ob diese in der Hochwasserwoche im Mittel höher 

liegt als in der normalen Woche (Forschungshypothese 4a). Es konnte mit Ausnahme 

der Freizeitwege für alle Wegzwecke und für die Gesamtheit aller Wege eine signifi-

kant steigende Tendenz der Wegdauer in der Hochwasserwoche gezeigt werden. 
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Auch die Lagemaße (Median und arithmetischer Mittelwert der Wegdauer) unterstüt-

zen diese Ergebnisse.  

 

Bei der Streuung der Wegdauer wurde vermutet, dass diese in der Hochwasserwoche 

ebenfalls stärker ausgeprägt ist als in der normalen Woche (Forschungshypothese 

4b). Außer für die Freizeitwege sind signifikant unterschiedliche Streuungen zu se-

hen. Allerdings führt die für Freizeitwege in den deskriptiven Daten zu sehende fal-

lende Streuung im Hochwasserfall dazu, dass sich auch für den Gesamtdatensatz 

eine fallende Tendenz in den deskriptiven Kennwerten der Streuung ergibt. Betrachtet 

man die Gesamtheit der Daten unter Ausschluss der Angaben zu Freizeitwegen, so 

zeigt sich die vermutete signifikant steigende Streuung im Hochwasserfall bei der 

Wegdauer.  

 

Als letzter Punkt wurden Vermutungen zur Nennung von Häufigkeiten geprüft (For-

schungshypothese 5). Die Überprüfung erfolgte anhand deskriptiver Daten. Die 

These, dass sich die mittlere Anzahl der Wege nicht signifikant ändert, kann für die 

verschiedenen Wegzwecke im Wesentlichen gestützt werden, und zwar sowohl bei 

Betrachtung der Mittelwerte als auch bei Betrachtung der Mediane (Forschungshypo-

these 5a). Lediglich bei Begleitwegen ist ein deutlicherer Anstieg in der Hochwasser-

woche zu beobachten.  

 

Bei der Streuung zur Häufigkeit wurde angenommen, dass sie sich im Hochwasserfall 

signifikant und deutlich ändert (Forschungshypothese 5b). Dazu wurden die Stan-

dardabweichungen zum arithmetischen Mittelwert und zum Median für die beiden 

Fälle betrachtet. Bei Ausbildungs- und Besorgungswegen ist die Streuung bei Hoch-

wasser größer als im Normalfall, bei den Besorgungswegen ist es allerdings umge-

kehrt. 

 

Neben der statistischen Signifikanz interessiert auch die Stärke oder Deutlichkeit ei-

nes Effekts, d.h. die Größe des Koeffizienten. Entsprechende Erkenntnisse wurden 

zur Wegdauer bereits in Tabelle 75 gezeigt, werden jedoch vollumfänglich in Kapitel 

7.2 zusammengetragen und diskutiert. 

 

Spezielle Erkenntnisse über die Ufer- und die Restgruppe 

 

Einige der Hypothesen wurden für die Teilgruppe der Bewohner des Uferbereichs und 

die Teilgruppe derjenigen, die nicht im Uferbereich wohnen, getrennt überprüft. Für 

die Grundgesamtheit konnte eine steigende Bedeutung der Arbeitswege und eine fal-

lende Bedeutung bei den Begleit- und den Freizeitwegen gezeigt werden. Im Uferbe-

reich kann bei den Freizeitwegen keine signifikante Änderung festgestellt werden, 

dafür aber neben der steigenden Bedeutung der Arbeitswege auch eine steigende 

Bedeutung der Ausbildungswege.  

 

Bei Betrachtung der Anteile der nahen Ziele kann für jede der verwendeten Nahbe-

reichsdefinitionen (2 km, 3 km und 5 km) für die Ufergruppe ein signifikanter Anstieg 
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der Ziele im Nahbereich für die Wegzwecke Besorgung, Begleitung und Freizeit fest-

gestellt werden. Für die Restgruppe ist dies nicht der Fall (Details sind im entspre-

chenden Abschnitt unter 6.2.1.2 zu finden).  

 

Bei Betrachtung der Verkehrsmittelwahl können grundsätzlich dieselben Ergebnisse 

in der Teilgruppe der Uferbewohner und in der Restgruppe gezeigt werden wie in der 

Grundgesamtheit. 

 

Für die mittlere Wegdauer konnten in der Grundgesamtheit außer für Freizeitwege 

signifikant steigende Tendenzen in der Hochwasserwoche gezeigt werden. In der 

Ufergruppe können für alle Wegzwecke außer für die Ausbildungswege signifikant 

steigende Tendenzen bestätigt werden. Die Ergebnisse für die Restgruppe sind iden-

tisch zu den Ergebnissen für die Grundgesamtheit. 

 

Bei der Streuung zur Wegdauer wurde angenommen, dass diese im Hochwasserfall 

höher ausfällt. Dies konnte in der Grundgesamtheit außer für die Freizeitwege überall 

bestätigt werden. Für die Ufergruppe lassen sich für alle Wegzwecke signifikante Un-

terschiede in der Streuung der Wegdauer bestätigen. Allerdings fällt, anders als an-

genommen, die Streuung auf Besorgungswegen im Hochwasserfall geringer aus als 

im Normalfall. Für die Restgruppe zeigen sich identische Ergebnisse wie für die 

Grundgesamtheit. 
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In Zukunft ist immer häufiger mit Extremereignissen zu rechnen. In Deutschland wer-

den vor allem mehr Hochwasserereignisse, Dürren und Hitzewellen erwartet. Um 

bestmöglich auf Ereignisse reagieren und Auswirkungen abmildern zu können, ist es 

unerlässlich, Informationen zu den Bedürfnissen der betroffenen Bevölkerung zu er-

langen (vgl. Kapitel 1.1). Diese Dissertation ist im Rahmen eines CEDIM-Verbund-

Projektes entstanden. Das CEDIM438, welches ein interdisziplinärer Zusammen-

schluss mehrerer Institute des KIT ist, befasst sich mit den Ursachen, der Bewältigung 

und der Prävention natürlicher Risiken.  

 

Ein Forschungsschwerpunkt am CEDIM ist die Erstellung einer sog. Forensic Disas-

ter Analysis (FDA) im Nachgang eines Naturereignisses. Ziel einer FDA ist es, kurz 

nach einem Ereignis bereits einen ersten Bericht auf Grundlage von relativ wenigen 

Informationen zu veröffentlichen. In diesem Bericht wird der zeitliche und räumliche 

Ablauf der Katastrophe analysiert und eine Abschätzung direkter Auswirkungen vor-

genommen.439,440 

 

Die Analyse für Laubegast wurde durchgeführt, um Erkenntnisse darüber zu erlan-

gen, wie das Mobilitätsverhalten auf Hochwasser reagiert. Diese Erkenntnisse aus 

Laubegast können als Grundlage für Abschätzungen zu Verhaltensänderungen in an-

deren Städten und Stadtteilen, die in Zukunft von Hochwasser betroffen sein können, 

dienen. Dieses Kapitel 7 beschäftigt sich daher mit der Generalisierung der für Lau-

begast erhaltenen Ergebnisse.  

 

Dabei sind zwei Punkte zu untersuchen. Einerseits ist zu überlegen, welche Implika-

tionen sich anhand der Erkenntnisse für Laubegast für andere Orte ergeben. Ande-

rerseits muss geklärt werden, welche Erfordernisse Daten erfüllen müssen, um eine 

Übertragbarkeit der Ergebnisse für Laubegast auf andere Orte vornehmen zu können. 

Es soll eine Sensibilisierung für Einflussfaktoren erfolgen, die im Zusammenhang mit 

einer Übertragung der Ergebnisse aus Laubegast auf andere Stadtteile eine Rolle 

spielen. 

 

In dem im Weiteren verwendeten Ansatz wird für einen anderen potenziell in Zukunft 

betroffenen Ort eine Abschätzung zu den Auswirkungen eines Hochwassers im Stile 

einer FDA vorgenommen. Wesentliches Merkmal dieser Abschätzung wird sein, dass 

mit einem minimalen Eingangsdatensatz gearbeitet wird. Für den Fall, dass mehr In-

formationen zur Verfügung stehen, sollten diese selbstverständlich mitberücksichtigt 

werden. Das Hauptaugenmerk liegt jedoch darauf, zeitnah nach dem eingetretenen 

Ereignis eine Abschätzung zu liefern.  

                                                           
438 Center for Disaster Management and Risk Reduction Technology. 
439 Vgl. Karlsruher Institut für Technologie (KIT), Strategische Entwicklung und Kommunikation (SEK) 
(2022). 
440 Ein FDA-Bericht wurde beispielsweise zur Hochwasserkatastrophe im Ahrtal im Sommer 2021 ver-
fasst, vgl. Schäfer et al. (2021). 
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In einem breiteren Kontext kann die Befragung in Laubegast als ein erster Datenpunkt 

für einen umfangreicheren Datensatz verstanden werden, aus dem allgemeingültige 

Erkenntnisse zur Auswirkung eines Hochwasserereignisses auf die Mobilität privater 

Haushalte abgeleitet werden können. Gleichzeitig stellen sich methodische Fragen 

zum Übertrag. In Form eines Ausblicks soll daher abschließend (in Kapitel 8) disku-

tiert werden, wie ein programmatisches Vorgehen aussehen kann, welches die Ver-

allgemeinerung der Erkenntnisse aus Laubegast auf eine breitere Datenbasis stellt, 

und welche methodischen Fragen noch geklärt werden müssen.  

 

Zunächst werden die Voraussetzungen überblicksartig beleuchtet, die eine Übertrag-

barkeit der Erkenntnisse aus Laubegast grundsätzlich ermöglichen. In Kapitel 7.2 

werden die Veränderungen, die sich anhand der Befragung in Laubegast ergeben 

haben und teilweise bereits in Kapitel 6.2 ermittelt wurden, dargestellt (sog. Koeffi-

zienten). Dabei erfolgt auch eine Gegenüberstellung zur Deutlichkeit der für Laube-

gast ermittelten Koeffizienten, die im Rahmen der Forschungshypothesen auch teil-

weise bereits thematisiert wurde, d.h. ein Vergleich dazu, wie stark ein beobachteter 

Unterschied zwischen Normal- und Hochwasserfall ist. In Kapitel 7.3 wird der als Bei-

spiel ausgewählte Übertragungsraum, die Stadt Passau, vorgestellt. In Kapitel 7.4 

wird die exemplarische Abschätzung der Auswirkungen auf die Altstadt von Passau 

im Falle eines Hochwassers vorgenommen. In Kapitel 7.5 erfolgen eine Reflexion und 

weitere Anpassung der vorgenommenen Abschätzung.  

 

7.1 Voraussetzungen 

 

Das Mobilitätsverhalten wird von einer Vielzahl an Einflussfaktoren bestimmt (vgl. 

hierzu insbesondere die Ausführungen in Kapitel 2.1 und in Kapitel 3.1). Es sind ei-

nerseits persönliche Faktoren anzuführen, andererseits beeinflussen die räumlichen 

Gegebenheiten die Mobilitätsbedürfnisse und das Mobilitätsverhalten. Als weitere Di-

mensionen sind die Betroffenheit der Bevölkerung und das Ausmaß des untersuchten 

Ereignisses im Untersuchungsraum zu nennen. Das heißt, grundsätzlich werden In-

formationen zur Sozioökonomik und zu den räumlichen Verhältnissen benötigt.  

 

Je stärker sich die sozioökonomischen Eigenschaften der betroffenen Personen, die 

Schwere des untersuchten Ereignisses und die räumlichen und geografischen Gege-

benheiten von Laubegast und dem Ort, auf den eine Übertragung vorgenommen wer-

den soll, ähneln, desto eher lassen sich die Erkenntnisse aus Laubegast übertragen.  

 

Für die Übertragbarkeit der Ergebnisse aus Laubegast müssen Informationen zur So-

zioökonomie der Bevölkerung, zur Geografie und zum Ist-Zustand der Mobilitätsnach-

frage vorliegen. Dabei können Informationen in unterschiedlichem Detailgrad vorlie-

gen. Daten zur Mobilitätsnachfrage können aus eigenständigen Erhebungen zum Mo-

bilitätsverhalten privater Haushalte eines bestimmten Untersuchungsraumes stam-

men, beispielsweise im Rahmen einer Fortschreibung des Verkehrsentwicklungs-

plans. Davon, dass entsprechende Daten vorliegen, ist im Regelfall aber nicht auszu-

gehen. Für kleinere Gebiete lässt sich das Verkehrsaufkommen, welches eine zent-
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rale Kenngröße für weitere Untersuchungen darstellt, auch anhand von Abschät-

zungsvorschriften der FGSV ermitteln.441 Abgesehen vom Verkehrsaufkommen müs-

sen auch für weitere Mobilitätsmerkmale geeignete Informationen zusammengetra-

gen werden.  

 

Für den Fall, dass keine Informationen zum Mobilitätsverhalten im Alltag vorliegen, 

müssen unter Verwendung der zur Verfügung stehenden Informationen plausible An-

nahmen darüber getroffen werden. Wie dabei vorgegangen werden kann, wird in Ka-

pitel 7.4.2 demonstriert. Zudem muss eine Einschätzung der Schwere der Folgen ei-

nes Hochwassers vorgenommen werden und diese mit der Schwere der Auswirkun-

gen des in Laubegast betrachteten Hochwassers verglichen werden. Je nach Beur-

teilung müssen die Veränderungen, die sich in Laubegast beobachten ließen, für den 

Übertrag angepasst werden. 

 

7.2 Koeffizienten aus der Erhebung in Laubegast 

 

In Kapitel 6.2 wurden Signifikanztests zu zuvor aufgestellten Forschungshypothesen 

durchgeführt. Es wurde ermittelt, welche Hypothesen bestätigt werden können und 

welche verworfen werden müssen. Ein anderer wichtiger Aspekt ist die Deutlichkeit, 

in der sich Werte oder Anteile in der normalen Woche von den korrespondierenden 

Werten und Anteilen in der Hochwasserwoche unterscheiden. Die Änderungen zwi-

schen normaler Woche und Hochwasserwoche werden in diesem Teilkapitel zusam-

mengetragen und liefern Koeffizienten, anhand derer eine Abschätzung für einen an-

deren betroffenen Stadtteil erfolgen soll.442 Wie Einschätzungen zur Deutlichkeit vor-

genommen werden können, wird im entsprechenden Abschnitt jeweils klar werden. 

 

Im Weiteren sind v.a. die Änderungskoeffizienten für das Verkehrsaufkommen, für die 

Anteile der einzelnen Verkehrsmittel und der einzelnen Wegzwecke von Bedeutung. 

Eine Übertragung der Erkenntnisse für Änderungen in der Wegdauer und im Anteil 

der Wege in einem bestimmten Distanzband wird als grundsätzlich schwieriger ange-

sehen. Hier spielen stadtspezifische Faktoren wie beispielsweise die Größe oder die 

Erreichbarkeit von Zielen eine besonders große Rolle. Nichtsdestotrotz werden auch 

für die Wegdauer und die Distanzen Änderungskoeffizienten ermittelt, die der Bestim-

mung einer grundsätzlichen Änderungstendenz dienlich sein können. Im Anschluss 

erfolgt ein Vergleich zur Größenordnung aller Änderungskoeffizienten. 

 

  

                                                           
441 Vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) (2006): Die dort be-
schriebene Abschätzung wurde für Abschätzungen bis zu einer Gebietsgröße von 0,5 km² konzipiert. 
442 Die in den folgenden Tabellen dargestellten Werte stellen teilweise eine Wiederholung aus Kapi-
tel 6 dar. 
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Verkehrsaufkommen 

 

Wie die Untersuchung in Laubegast zeigt, kann man im Falle eines Hochwassers von 

einer Verringerung des Verkehrsaufkommens ausgehen. In der normalen Woche be-

lief sich das Aufkommen auf 5.766 Wege, in der Woche mit Hochwasser betrug das 

Aufkommen lediglich 2.991 Wege. Der Änderungskoeffizient liegt damit bei 0,52443.  

 

Zur Änderung im Verkehrsaufkommen wurde kein Signifikanztest durchgeführt, es ist 

jedoch offensichtlich, dass es sich um eine signifikante und deutliche Verringerung 

handelt. Das Aufkommen ist im Hochwasserfall nur noch etwa halb so hoch wie zuvor, 

worin sich die Deutlichkeit zeigt. Es ist davon auszugehen, dass es sich bei der Än-

derungstendenz grundsätzlich um ein allgemeingültiges Ergebnis handelt, welches 

auf ähnliche Situationen übertragen werden kann.  

 

Modal Split 

 

Für den Modal Split ergaben sich folgende Unterschiede zwischen der normalen Wo-

che und der Hochwasserwoche (vgl. Tabelle 83).  

 

Tabelle 83: Gegenüberstellung der Verkehrsmittelwahl in Laubegast in der normalen Woche und in der Hoch-

wasserwoche 

 Normale Woche Hochwasserwoche 

Verkehrsmittel absolut prozentual absolut prozentual 

Zu Fuß 1.567 28 % 1.359 47 % 

Fahrrad 1.408 25 % 796 27 % 

Pkw 1.886 34 % 465 16 % 

ÖV 727 13 % 278 10 % 

Summe 5.588 100 % 2.898 100 % 

 

Die für den Modal Split auf der Gesamtheit der angegebenen Wege durchgeführten 

Hypothesentests waren durchweg signifikant. Die Änderungen, die sich im Hochwas-

serfall ergeben, werden mit zwei Änderungskoeffizienten beschrieben (vgl. Tabelle 

84). 

 

Tabelle 84: Koeffizienten zum Modal Split 

 Relativer Koeffizient Absoluter Koeffizient 

Zu Fuß 1,67 0,87 

Fahrrad 1,09 0,57 

Pkw 0,48 0,25 

ÖV 0,74 0,38 

Gesamt - 0,52 

 

                                                           
443 

2.991

5.766
= 0,52. 
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Der relative Koeffizient ergibt sich mithilfe von Tabelle 83 als Quotient aus dem Anteil 

des betrachteten Verkehrsmittels in der Hochwasserwoche und in der normalen Wo-

che, am Beispiel des Zufußgehens: 0,47/0,28 = 1,67. Der Vorteil dieser Betrachtung 

ist, dass sich anhand des Koeffizienten unmittelbar erkennen lässt, ob das betrach-

tete Verkehrsmittel in der Hochwasserwoche relativ gesehen wichtiger (relativer Ko-

effizient >1) oder unwichtiger wird (relativer Koeffizient <1). Bei dieser Betrachtung 

wird aber außer Acht gelassen, dass sich das gesamte Verkehrsaufkommen und die 

absolute Bedeutung aller Verkehrsmittel reduzieren.  

 

Daher wird ein zweiter Koeffizient ermittelt, der Änderungen in den Verkehrsmitteln 

unter Berücksichtigung der Änderung in der Gesamtzahl an Wegen zeigt (absoluter 

Koeffizient). Dies wird im Folgenden auch der Wert sein, der zur Übertragung der 

Erkenntnisse aus Laubegast auf Passau verwendet werden wird. Der Wert für den 

absoluten Koeffizienten ergibt sich als Quotient aus der absoluten Anzahl an Wegen, 

die mit einem bestimmten Verkehrsmittel in der Hochwasserwoche gemacht wurden, 

und der absoluten Anzahl an Wegen mit dem entsprechenden Verkehrsmittel in der 

normalen Woche. Anhand des Anteils des Zufußgehens ergibt sich so, auch unter 

Verwendung von Tabelle 83, ein absoluter Koeffizient von 1.359/1.567 = 0,87.444 

 

Vergleicht man die Koeffizienten miteinander, so sind beim Zufußgehen und beim 

Pkw deutlichere Änderungen als beim Fahrrad und beim ÖV zu sehen. 

 

Auch bei den Änderungen im Modal Split ist davon auszugehen, dass sich die Ände-

rungstendenzen auf ähnliche Situationen übertragen lassen. Vor allem im urbanen 

Umfeld ist es durchaus plausibel, dass dort eine höhere Flexibilität des Fahrrads und 

des Zufußgehens gegeben ist als mit dem Pkw oder mit dem ÖV. Das heißt die Rich-

tungen, in der Änderungen für Laubegast festgestellt wurden, sollten auf andere städ-

tische Räume übertragbar sein. 

 

Anteil der Wegzwecke 

 

Die Änderungen, die sich zwischen normaler Woche und Hochwasserwoche bei den 

Wegzwecken ergeben, sind in Tabelle 85 ersichtlich.  

 

  

                                                           
444 Dieser Koeffizient lässt sich übrigens auch folgendermaßen errechnen: 

0,47

0,28
∙
2.898

5.588
= 0,87. Das 

heißt, man kann den absoluten Koeffizienten auch als Produkt aus relativem Koeffizienten und Quo-
tienten aus der Änderung in der Gesamtzahl an Wegen bestimmen.  
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Tabelle 85: Gegenüberstellung Nennungen zu vorkommenden Wegzwecken 

 Normale Woche Hochwasserwoche 

Zweck absolut prozentual absolut prozentual 

Arbeit 1.311 23 % 765 26 % 

Ausbildung 113 2 % 58 2 % 

Besorgung/ 

Service 
2.111 37 % 1.092 37 % 

Bringen/ 

Holen 
600 10 % 270 9 % 

Freizeit 1.631 28 % 805 27 % 

Summe 5.766 100 % 2.991 100 % 

 

Für die Berechnung der Änderungskoeffizienten wurde analog vorgegangen wie beim 

Modal Split. Die Ergebnisse sind in nachfolgender Tabelle 86 aufgeführt. 

 

Tabelle 86: Koeffizienten zur Bedeutung der Wegzwecke 

 Relativer Koeffizient Absoluter Koeffizient 

Arbeit 1,12 0,58 

Ausbildung 1,00 0,52 

Besorgung/Service 1,00 0,52 

Bringen/Holen 0,87 0,45 

Freizeit 0,95 0,49 

Gesamt - 0,52 

 

Die Hypothesentests zur Veränderung der Anteile der Wegzwecke lieferten teilweise 

signifikante Ergebnisse. So konnte bei den Arbeitswegen eine signifikante Steigerung 

des Anteils gezeigt werden, bei den Begleitwegen (Bringen/Holen) eine signifikante 

Verringerung. Für die übrigen Wegzwecke ließen sich keine Aussagen zum üblichen 

Signifikanzniveau von α = 5 treffen. Für die Freizeitwege konnte zu einem Signifikanz-

niveau von α = 10 % eine Verringerung in der Bedeutung gezeigt werden. Die Be-

trachtung der Koeffizienten zeigt ebenfalls teilweise nur geringfügige Unterschiede. 

Dies lässt sich am relativen Koeffizienten erkennen, wenn er nahe 1 liegt, und beim 

absoluten Koeffizienten, wenn der absolute Koeffizient eines Wegzwecks nahe am 

Gesamtwert (0,52) liegt. Vor allem im Vergleich zu den Koeffizienten, die sich beim 

Modal Split ergeben, sind bei den Wegzwecken insgesamt betrachtet geringere Ver-

änderungen zu sehen. 

 

Die Übertragung der Änderungen in den Wegzwecken wird im Vergleich zum Auf-

kommen und zum Modal Split als weniger zuverlässig angesehen. Neben den Tatsa-

chen, dass teilweise keine Aussagen zur Signifikanz der Änderungen getroffen wer-

den können und die Koeffizienten nahe bei 1 bzw. 0,52 liegen, stellt sich die Frage, 

wie groß der Einfluss der sozioökonomischen Charakteristiken der Befragten auf die 
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beobachteten Auswirkungen ist. Diese Überlegung spielt bei allen ermittelten Koeffi-

zienten eine Rolle, jedoch im besonderen Maße bei der Bedeutung der Wegzwecke. 

Als Faustregel lässt sich womöglich die Erkenntnis verwenden, dass sich die Bedeu-

tung der Arbeits- und Begleitwege verändern, während die übrigen Zwecke weitge-

hend stabil bleiben. 

 

Nichtsdestotrotz ist es wichtig, beim Übertrag der Erkenntnisse aus Laubegast die 

Unterschiede, die sich bei sozioökonomischen Merkmalen ggf. zeigen, mitzubeden-

ken.  

 

Veränderungen in der Wegdauer 

 

Für die Wegdauer wurde untersucht, wie sich die Lagemaße in der normalen Woche 

und in der Hochwasserwoche unterscheiden. Grundsätzlich konnte eine steigende 

Tendenz in der Wegdauer beobachtet werden. Sowohl der Vergleich der Mediane als 

auch der arithmetischen Mittelwerte stützen diese Aussage (vgl. Tabelle 87). 

 

Tabelle 87: Gegenüberstellung der mittleren Tendenzen der Wegdauer 

 Normale Woche Hochwasserwoche Koeffizient 

Median 30 min 40 min 1,33 

Arithmetischer  
Mittelwert 

39,2 min 46,5 min 1,19 

 

Der Wilcoxon-Rangsummentest stellt einen signifikanten Unterschied in den mittleren 

Tendenzen der normalen Woche und der Hochwasserwoche fest. Ein Vergleich der 

Koeffizienten aus der Wegdauer mit den Koeffizienten der bisherigen Auswertungen 

lässt hier einen eher deutlichen Unterschied zwischen normaler Woche und Hoch-

wasserwoche erkennen.  

 

Beim Übertrag der Ergebnisse zur Wegdauer sollten die unterschiedlichen Gegeben-

heiten in Laubegast und im Übertragsort besonders berücksichtigt werden. Beispiels-

weise konnte anhand der MOP-Daten gezeigt werden, dass sich die Mobilitätszeit in 

der Stadt und auf dem Land unterscheidet. Es ist denkbar, dass auch andere Fakto-

ren wie Alter, Haushaltsgröße oder Berufstätigkeit eine messbare Auswirkung auf die 

Mobilitätszeit haben.  

 

Veränderungen in den Distanzen der angesteuerten Ziele 

 

Für Laubegast wurde untersucht, inwiefern sich Ziele in der Hochwasserwoche stär-

ker auf das nahe Umfeld der Bewohner konzentrieren, als es in der normalen Woche 

der Fall ist. Definiert man den Nahbereich als einen Umkreis von 3 km um den zent-

ralen Kirchplatz in Laubegast, so ergibt sich ein signifikanter Anstieg im Anteil der 

Wege, die in einer Hochwasserwoche in den 3 km-Umkreis führen, im Vergleich zum 

Anteil dieser Wege in einer normalen Woche. 
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Tabelle 88: Gegenüberstellung der Anteile der Ziele nach Distanzen und ermittelte Koeffizienten 

 
Normale  
Woche 

Hochwasser-
woche 

Relativer  
Koeffizient 

Absoluter  
Koeffizient 

Bis 3 km 34 % 41 % 1,19 0,61 

Über 3 km 66 % 59 % 0,90 0,46 

 

In Tabelle 88 sind zusammenfassend die wesentlichen Kennzahlen zu sehen, die 

Änderungen in den Distanzen der Ziele charakterisieren. Da Auswertungen zur Ziel-

wahl, die die räumliche Dimension beschreiben, stark vom betrachteten Setting ab-

hängen, sollten die in Laubegast beobachteten Änderungen für eine quantitative Ab-

schätzung zu Änderungen in einem anderen Untersuchungsraum mit Vorsicht ver-

wendet werden. Zum einen hängt der Anteil der nahen Wege beispielsweise vom 

Anteil der einzelnen Wegzwecke am Aufkommen ab, der wiederum mit sozioökono-

mischen Eigenschaften der Betroffenen in Verbindung steht. Zum anderen ist nicht 

klar, wie der Nahbereich zu definieren ist und in welcher Höhe ein Anstieg im Nahbe-

reich zu erwarten ist. Der Anstieg, der für Laubegast ermittelt werden konnte, kann 

aber als deutlich bezeichnet werden. 

 

Vergleich der Änderungskoeffizienten 

 

Insgesamt lassen sich die deutlichsten Änderungen bei der Gesamtzahl der Wege 

und in der Verkehrsmittelwahl erkennen. Vor allem beim Zufußgehen und beim Pkw 

ergeben sich starke Unterschiede zwischen normaler Woche und Hochwasserwoche 

(stärkste betragsmäßig absolute Abweichungen von 1, vgl. Tabelle 84). Bei den Än-

derungskoeffizienten der Wegzwecke sind durchmischte Ergebnisse zu sehen (wie 

bereits bei den entsprechenden Hypothesentests). Auch die Änderungen zur Bedeu-

tung des Nahbereichs und der Wegdauer sind recht deutlich. Beim Übertrag von Er-

kenntnissen, die in Laubegast gewonnen wurden, auf einen anderen Ort sollten je-

doch sowohl stadtspezifische Besonderheiten als auch Unterschiede in der Bevölke-

rung berücksichtigt werden. 

 

7.3 Beschreibung der Stadt Passau und der dortigen Gefahren durch Hoch-

wasser 

 

Die kreisfreie Stadt Passau liegt in Oberbayern im Grenzgebiet zu Österreich und hat 

etwa 53.000 Einwohner.445 Passau wird auch als Drei-Flüsse-Stadt bezeichnet, weil 

dort Donau, Inn und Ilz zusammenfließen. Dementsprechend können in der Stadt 

Hochwasser auftreten.  

 

In Passau spielt auch der Tourismus eine Rolle. Passau liegt an zwei Radfernwegen, 

entlang der Donau und entlang des Inns. Zudem kommt Passau als Schiffsanlege-

stelle für Flusskreuzfahrtschiffe eine besondere Bedeutung zu.   

                                                           
445 Vgl. Bayerisches Landesamt für Statistik (2022a): Am Stichtag 31.12.2021 waren es 53.093 Ein-
wohner. 
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Seit 1978 gibt es eine Universität in Passau, an der aktuell etwa 12.000 Studierende 

eingeschrieben sind.446 Die Stadt ist dadurch studentisch geprägt. Der hohe Anteil an 

Studierenden ist ein Grund für den vergleichsweise hohen Anteil an Ein-Personen-

Haushalten.447 

 

Eines der schlimmeren Hochwasser in letzter Zeit ereignete sich im Juni 2013, d.h. 

im gleichen Zeitraum wie das in der Befragung in Laubegast vorgegebene Hochwas-

serereignis. Das damalige Hochwasser in Passau wurde im Nachhinein als ein Über-

100-jährliches Ereignis eingestuft, also als statistisch gesehen seltener als einmal in 

einhundert Jahren.448 Laut § 76 des Wasserhaushaltsgesetzes (WHG) sind Landes-

regierungen dazu verpflichtet, Risikogebiete, d.h. Gebiete, die bei einem Hochwasser 

überschwemmt oder durchflossen werden können, als Überschwemmungsgebiete 

festzusetzen.449 

 

Zur Festlegung des Überschwemmungsgebiets für Passau verwendete das Wasser-

wirtschaftsamt Deggendorf das Hochwasser von 2013 entlang der Donau, für Teilab-

schnitte des Inn das Hochwasser von 1954.450 In den Karten, die die ermittelten Über-

schwemmungsgebiete zeigen, ist vor allem im Altstadtbereich ein großer Anteil an 

betroffenen Gebäuden zu erkennen (vgl. Abbildung 73451). Im Nachgang der Ereig-

nisse von 2013 wurden intensive Überlegungen angestellt, welche Hochwasser-

schutzmaßnahmen zu ergreifen sind.452  

 

 
Abbildung 73: Hochwassergefahr in der Altstadt von Passau  

                                                           
446 Vgl. Universität Passau (2022). 
447 Vgl. Bayerisches Landesamt für Statistik (2021), S. 6: Von den 27.845 Haushalten in Passau sind 
13.994 Einpersonenhaushalte (Werte für 2011). 
448 Das Hochwasser von 2013 in Dresden war ein 50-jähriges Ereignis. 
449 Vgl. Wasserhaushaltsgesetz (WHG), § 76, zugegriffen am 22.08.2022. 
450 Vgl. Stadt Passau (2017).  
451 Eigene Abbildung auf Basis von Bayerisches Landesamt für Umwelt (2022) und OpenStreetMap 
(2022). 
452 Vgl. Wasserwirtschaftsamt Deggendorf (2017). 
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Für die Altstadt sind zwei Hochwasserschutzmaßnahmen in Planung oder bereits in 

der Umsetzung: An der Oberen Donaulände/Brunngasse und an der Magalettigasse 

(siehe Abbildung 74).453 Ein vollständiger Hochwasserschutz ist dennoch nicht mög-

lich. 

 

 
Abbildung 74: Geplante und bereits teilweise fertiggestellte Hochwasserschutzmaßnahmen454 

 

Die Altstadt von Passau stellt ein potenziell von Hochwasser betroffenes Gebiet dar. 

Eine Evakuierung wurde 2013 in der Justizvollzugsanstalt in Passau vorgenom-

men.455 Zu weiteren durchgeführten Evakuierungen konnten keine Informationen ge-

funden werden. Es ist daher damit zu rechnen, dass in entsprechenden Situationen 

weiterhin Mobilität in der Altstadt stattfindet. 

 

Bevor ein Übertrag der Erkenntnisse aus Laubegast auf die Altstadt von Passau vor-

genommen werden kann, müssen die Rahmenbedingungen verglichen werden, bei-

spielsweise eine Einschätzung zur Schwere der Folgen von Hochwasserereignissen 

in Laubegast und in der Altstadt von Passau erfolgen. Es gibt objektive Kriterien und 

subjektive Gesichtspunkte, anhand derer die Schwere eingestuft werden kann. Ob-

jektive Kriterien ergeben sich z.B. über die Jährlichkeit der verglichenen Ereignisse 

oder über die Pegelstände.  

 

Tatsächlich ist jedoch nicht klar, wie sehr sich durch den Vergleich der objektiven 

Kriterien die Schwere der Auswirkungen ähnelt. Es muss beispielsweise berücksich-

tigt werden, welche Hochwasserschutzmaßnahmen jeweils vorhanden sind und wie 

die Bevölkerungsstruktur einzuschätzen ist. Handelt es sich um ein dicht besiedeltes 

Gebiet? Wie resilient ist die Verkehrsinfrastruktur?  

                                                           
453 Vgl. Wasserwirtschaftsamt Deggendorf (2016). 
454 Eigene Darstellung in Anlehnung an Wasserwirtschaftsamt Deggendorf (2016), S. 2 und OpenSt-
reetMap (2022). 
455 Vgl. Bayerisches Staatsministerium der Justiz (2013). 
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Die eben aufgezählten Aspekte zeigen, welche Faktoren für die Einschätzung eines 

Hochwassers u.a. eine Rolle spielen. Bei der Erstellung von Prognosen zu Änderun-

gen müssen Unterschiede in den Rahmenbedingungen berücksichtigt werden. Einige 

der Rahmenbedingungen in Laubegast und in der Altstadt von Passau sind in folgen-

der Tabelle 89 gegenübergestellt. 

 

Tabelle 89: Gegenüberstellung Laubegast und Altstadt Passau 

 Laubegast Altstadt Passau 

Bevölkerung Ca. 12.000 Ca. 3.000456 

Betroffene Fläche457 56 %458 27 %459 

Einbettung/Lage des unter-
suchten Stadtteils 

Stadtrandlage in einer 
Großstadt (Dresden ca. 

500.000 Einwohner) 

Stadtzentrum in einer Klein-
stadt (Passau ca. 50.000 

Einwohner) 

Haushaltsstruktur 

Im Rücklauf der Umfrage: 
Hälfte der Personen aus 

Zwei-Personen-Haushalten, 
ca. 30 % Ein-Personen-

Haushalte 

Hoher Anteil an Ein-Perso-
nen-Haushalten  

(ca. 50 %)460 

Sozioökonomische  
Besonderheiten 

Im Rücklauf der Umfrage: 
Großer Anteil an Älteren 

(Rentnern) 

Jüngere Bevölkerung, viele 
Studierende461 

Verkehrliche Situation/ 
Schwere eines  

Hochwasserereignisses 

Laubegast während des 
vorgegebenen Hochwas-
sers weitgehend abge-

schnitten.  

Verkehr stand während des 
Hochwassers 2013 in der 
Innenstadt zunächst weit-
gehend still. Marienbrücke 
als eine Verbindung über 
den Inn für Einsatzfahr-

zeuge vorhanden. Im weite-
ren Zeitverlauf Freigabe der 
Marienbrücke zunächst für 
Fußgänger und Radfahrer, 
später auch für Fahrzeuge 

bis zu 16 t Gewicht.462  

 

Wie man sehen kann, gibt es einige Unterschiede und einige Ähnlichkeiten. Ver-

gleicht man die Bevölkerung und die betroffenen Flächen miteinander, erweckt dies 

den Eindruck, dass in Laubegast größere Auswirkungen des Hochwassers vorliegen 

könnten. Der höhere Anteil an jungen Bewohnern in der Passauer Altstadt, die eine 

höhere Grundmobilität aufweisen, könnte unterschiedlich starke Auswirkungen in der 

Passauer Altstadt im Vergleich zu Laubegast vermuten lassen. Die Gegenüberstel-

lung der verkehrlichen Situation spricht nicht dafür, dass ein großer Unterschied in 

den Auswirkungen vorliegt. Die Unterschiede, die sich strukturell zwischen Laubegast 

                                                           
456 Vgl. Stadt Passau et al. (2012), S. 5. Der Stadtteil Altstadt wurde zur Zeit des zitierten Berichts et-
was anders definiert als heute. Ein Vergleich der früheren Altstadtflächen mit den heutigen lässt je-
doch keine starken Unterschiede in der Einwohnerzahl vermuten. 
457 Um den Anteil der betroffenen Fläche zu ermitteln, wurde die in einem Hochwasserfall über-
schwemmte Fläche zur Gesamtfläche des bebauten Stadtteils ins Verhältnis gesetzt. 
458 Beim Hochwasser 2013. 
459 Für ein hypothetisches 100-jährliches Hochwasser. 
460 Vgl. Stadt Passau et al. (2012), S. 5. 
461 Vgl. Stadt Passau et al. (2012), S. 5. 
462 Vgl. Niederbayern Wiki (2018). 
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und der Altstadt von Passau zeigen, sollen bei den Abschätzungen mitdiskutiert wer-

den.  

 

Für eine Übertragung der Erkenntnisse aus Laubegast auf die Passauer Altstadt kann 

man prinzipiell zwei Wege beschreiten. Ein Weg ist, die Koeffizienten aus Laubegast 

(siehe Kapitel 7.2) auf Passau-Altstadt zu übertragen und anschließend zu diskutie-

ren, wie realistisch das ist. Ein anderer Weg wäre, die Diskussion der örtlichen Be-

dingungen in den Vordergrund zu stellen und nur selektiv Koeffizienten aus Laube-

gast anzuwenden. Die in Kapitel 7.4 vorgestellte Abschätzung folgt dem ersten Weg, 

da grundsätzlich von einer Eignung dieses Ansatzes ausgegangen wird.  

 

7.4 Abschätzung der Auswirkungen nach einem Hochwasser in 

Passau-Altstadt 

 

Wie bereits einleitend beschrieben wurde, bildet das Erstellen von sog. FDA einen 

Forschungsschwerpunkt am CEDIM. Ein wesentliches Merkmal der FDA ist es, dass 

sie mit wenigen Daten und mit wenig Vorlauf erste Schätzungen zu Auswirkungen 

eines Ereignisses ermöglicht. Eine Abschätzung in dieser Art wird im Folgenden vor-

genommen. 

 

Da grundsätzlich nicht davon auszugehen ist, dass detaillierte Informationen zum all-

täglichen Mobilitätsverhalten für einen Beobachtungsraum vorliegen, wird ein kon-

struktives Vorgehen zur Ermittlung von Auswirkungen eines Hochwassers auf das 

Mobilitätsverhalten aufgezeigt, welches mit geringen Datenanforderungen beschrit-

ten werden kann. 

 

7.4.1 Allgemeines Schema zum Vorgehen 

 

Bevor ein Übertrag der Erkenntnisse aus Laubegast auf einen möglichen Hochwas-

serfall in einer anderen Stadt erfolgen kann, muss zunächst das Mobilitätsverhalten 

im Normalfall für die andere Stadt bestimmt werden. Aus deutschlandweit durchge-

führten Erhebungen lassen sich Informationen zum allgemeinen Mobilitätsverhalten 

ziehen. Zu nennen sind hier die MiD-Studie, das MOP und die SrV-Erhebung. Sie 

liefern Informationen zu zentralen Kennwerten der Umfrageteilnehmer, die auch in 

der in Laubegast durchgeführten Befragung erhoben wurden. Konkret aufzuführen 

sind insbesondere Informationen zum Verkehrsaufkommen, zur Verkehrsmittelnut-

zung und zur Bedeutung von Wegzwecken. Die SrV-Erhebung wird regelmäßig in 

verschiedenen deutschen Städten durchgeführt, sodass hier sogar stadtspezifische 

Werte ausgelesen werden können. Diese Kennwerte können herangezogen werden, 

um die Mobilität im Alltag im Beobachtungsraum in einer ersten groben Näherung zu 

beschreiben. Sofern man die Möglichkeit hat, eigenständige Auswertungen anhand 

von Datensätzen vorzunehmen, kann es sich anbieten, Kennwerte anhand eines Teil-

datensatzes zu ermitteln. Allerdings sollte man bei der Analyse anhand einer Teil-

stichprobe darauf achten, dass die Datenbasis nicht zu klein wird. 
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Informationen zur Bevölkerung können ggf. zu einer Korrektur oder Verfeinerung z.B. 

der Angaben zur Verkehrsmittelwahl oder zur Bedeutung der Wegzwecke genutzt 

werden, die aus den herangezogenen Erhebungen vorliegen. Wenn beispielsweise 

eine hohe Bedeutung des Fahrrads bekannt ist oder es sich um eine Universitätsstadt 

handelt und daher Ausbildungswege einen höheren Stellenwert als im Durchschnitt 

haben, lässt sich diese Information zur Feinjustierung verwenden. Anhand der Bevöl-

kerung kann eine Abschätzung zum absoluten Verkehrsaufkommen vorgenommen 

werden. Dazu können zur Verfügung stehende Angaben zum Wegaufkommen pro 

Person und pro Tag verwendet werden und anhand dieser eine Hochrechnung für 

das Aufkommen einer Stadt oder eines Stadtteils an einem normalen Tag erfolgen. 

Unter Umständen können auch Informationen zur Geografie dabei helfen, die grund-

sätzliche Mobilität in einem Beobachtungsraum besser zu charakterisieren.  

 

Basierend auf den Werten, die für das Beobachtungsgebiet im Alltag bestimmt wur-

den, in diesem Fall für Passau-Altstadt, lässt sich die Abschätzung der Auswirkungen 

des Hochwassers mit den ermittelten Koeffizienten aus Laubegast durchführen. Auch 

bei der Anwendung der Koeffizienten können Informationen zur Bevölkerung mitbe-

rücksichtigt werden, um der Situation im Beobachtungsraum noch stärker Rechnung 

zu tragen. Zudem muss eine Einschätzung zur Schwere der Hochwassersituation 

vorgenommen werden. Es muss entschieden werden, ob es sich bei Betrachtung der 

Folgen um ein im Vergleich zu Laubegast 2013 schwereres, ähnliches oder weniger 

schweres Ereignis handelt. Je nach Beantwortung dieser Frage können die ermittel-

ten Koeffizienten mit einem Verstärkungs- oder mit einem Dämpfungsfaktor verknüpft 

werden. 

 

7.4.2 Ermittlung von Mobilitätseckwerten für die Altstadt von Passau im Nor-

malfall 

 

Für eine beliebige Stadt kann anhand allgemeiner Mobilitätswerte eine Ausgangssi-

tuation kreiert werden, auf die die in Kapitel 7.2 zusammengetragenen Koeffizienten 

angewandt werden können, um so potenzielle Auswirkungen eines Hochwassers ab-

zuschätzen. Für Passau-Altstadt liegen teilweise detaillierte Informationen zum Mo-

bilitätsverhalten im Alltag vor, die dementsprechend auch genutzt werden.  

 

Die Stadt Passau hat das Ingenieurbüro gevas humberg und Partner vor einigen Jah-

ren mit der Erarbeitung eines Verkehrsentwicklungsplans und der Fortschreibung des 

existierenden Verkehrsmodells der Stadt beauftragt.463 Im Zuge dieser Beauftragung 

führte das Ingenieurbüro im Jahr 2009 eine Haushaltsbefragung durch. Die Haus-

haltsbefragung liefert Daten zu Strukturmerkmalen der befragten Bevölkerung und zu 

den an einem vorgegebenen Stichtag durchgeführten Wegen.464  

  

                                                           
463 Vgl. Hoffmann und Spath (2010a) und (2010b). 
464 Es sei darauf hingewiesen, dass Passau seit Durchführung der Umfrage im Jahr 2009 ganz leicht 
von 50.627 auf 53.093 Einwohner gewachsen ist (vgl. Bayerisches Landesamt für Statistik (2022a)). 
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Die Haushaltsbefragung erfolgte an einem Stichtag, der einen normalen Werktag au-

ßerhalb der Schulferien repräsentieren soll. Es wurden über 8.000 Haushalte kontak-

tiert, wovon etwa 1.700 Haushalte an der Erhebung teilgenommen haben. Die Aus-

wertung erfolgte anhand der Angaben von 3.847 Personen.465 Dies entsprach einer 

Quote von 7,6 % an der Gesamtbevölkerung von Passau.  

 

Die relevanten Daten, die damals erhoben wurden, werden nachfolgend beschrieben. 

Zunächst kommen Informationen zur Haushaltsgröße, zum Alter und der Pkw-Ver-

fügbarkeit.466 Sie sollen direkt, soweit möglich, den statischen Daten für Passau und 

den Verteilungen in der eigenen Erhebung zum Mobilitätsverhalten in Laubegast ge-

genübergestellt werden, um Ähnlichkeiten und Unterschiede erkennen zu können. Es 

sei jedoch darauf hingewiesen, dass sich die Informationen für Passau auf die ge-

samte Stadt Passau und nicht auf den Bereich der Passauer Altstadt beziehen. Daher 

ist auch zu diskutieren, inwiefern sie auf die Altstadt bezogen werden können. 

 

In Tabelle 90 erkennt man, dass in Passau die Hälfte der Befragten in Ein-Personen-

Haushalten lebt, etwa ein Drittel lebt in Zwei-Personen-Haushalten. In Laubegast, im 

Rücklauf der Umfrage, sind die Anteile der Ein- und Zwei-Personen-Haushalte um-

gekehrt verteilt. Die Anteile der größeren Haushalte unterscheiden sich weniger stark 

voneinander. Die vorliegende Verteilung für ganz Passau wird für den Altstadtbereich 

übernommen. Vor allem ist ein hoher Anteil an Ein-Personen-Haushalten im Altstadt-

bereich eine plausible Annahme vor dem Hintergrund, dass sich dort die Universität 

von Passau befindet und Studierende nach Möglichkeit im Nahbereich zur Universität 

wohnen. Zur Haushaltsgrößenverteilung konnten keine offiziellen Statistiken für 

Passau gefunden werden. Lediglich beim Anteil der Ein-Personen-Haushalte (vgl. 

Fußnote 447) kann eine gute Übereinstimmung attestiert werden. 

 

Tabelle 90: Vergleich zur Haushaltsgröße 

Haushaltsgröße Rücklauf Laubegast Rücklauf Passau467 

1-Personen-HH 27 % 50 % 

2-Personen-HH 53 % 31 % 

3-Personen-HH 12 % 7 % 

4-und-mehr-Personen-HH 9 % 12 % 

 

Vergleicht man die Altersverteilungen in Tabelle 91, zeigen sich größere Unter-

schiede. Der Großteil der Stichprobe in Passau (72 %) gehört der mittleren Alters-

gruppe an. In Laubegast lässt sich etwa jeder zweite Befragte der mittleren Alters-

gruppe zuordnen. Dafür sind in Laubegast wesentlich mehr Ältere enthalten und Min-

derjährige nur sehr schwach repräsentiert. Ein Blick auf die Verteilung im Rücklauf für 

                                                           
465 Vgl. Hoffmann und Spath (2010a), S. 14. 
466 Vgl. Hoffmann und Spath (2010b), S. 8f. 
467 Vgl. Hoffmann und Spath (2010b), S. 8. 
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Passau und die offizielle Statistik zeigt nur geringfügige Unterschiede in den Anteilen. 

Es liegen keine expliziten Informationen zur Alters- und Haushaltsgrößenverteilung 

für Passau-Altstadt vor. Es wird daher zunächst davon ausgegangen, dass die Ver-

teilungen für ganz Passau nicht wesentlich von den Verteilungen in Passau-Altstadt 

abweichen. Aufgrund des hohen Anteils an Studierenden in Passau ist jedoch davon 

auszugehen, dass der Unterschied zwischen der Haushaltsgrößen- und der Alters-

verteilung in Laubegast und in Passau-Altstadt deutlicher ausfällt als zwischen Lau-

begast und ganz Passau.  

 

Tabelle 91: Vergleich zur Altersverteilung 

Alterseinteilung 
laut  

Fragebogen  
Laubegast 

Rücklauf  
Laubegast 

Alterseinteilung 
Passau 

Rücklauf 
Passau468 

Statistik 
Passau469 

Bis 14 Jahre 1 % 6 bis 18 Jahre 8 % 9 % 

15 bis 24 Jahre 3 % 

18 bis 65 Jahre 72 % 68 % 25 bis 44 Jahre 17 % 

45 bis 64 Jahre 33 % 

65 Jahre und 
älter 

47 % Ab 65 Jahre 20 % 23 % 

 

Als abschließendes Merkmal erfolgt der Vergleich zur grundsätzlichen Pkw-Verfüg-

barkeit in den Haushalten (vgl. Tabelle 92). 

 

Tabelle 92: Vergleich zur Pkw-Verfügbarkeit 

Anzahl an Pkw  Rücklauf Laubegast Rücklauf Passau470 

0 Pkw 17 % 19 % 

1 Pkw 63 % 60 % 

2 Pkw 18 % 18 % 

Mindestens 3 Pkw 2 % 3 % 

 

Die Haushaltsausstattung mit Pkw in Laubegast und in Passau zeigt eine sehr gute 

Übereinstimmung. In Laubegast gibt es geringfügig mehr Haushalte, die mindestens 

einen Pkw im Haushalt zur Verfügung haben. Es ist denkbar, dass im Altstadtbereich 

von Passau der Anteil dieser Haushalte geringer ist. Es liegen jedoch weder für ganz 

Passau noch für Passau-Altstadt Informationen aus offiziellen Statistiken zur Pkw-

                                                           
468 Vgl. Hoffmann und Spath (2010b), S. 8. 
469 Vgl. Bayerisches Landesamt für Statistik (2022b), Werte für 31.12.2021. Es zeigt sich, dass die Ver-
teilung nach Altersklassen stabil ist (vgl. Verteilung für das Jahr 2009 auf Bayerisches Landesamt für 
Statistik (2022b)).  
470 Vgl. Hoffmann und Spath (2010b), S. 9. 
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Verfügbarkeit vor (lediglich die Informationen in Tabelle 92, die in der Umfrage von 

gevas humberg und Partner ermittelt wurden). 

 

Modal Split 

 

Um Auswirkungen eines möglichen Hochwassers abzuschätzen, müssen Ausgangs-

werte und –verteilungen für Passau-Altstadt ermittelt werden, auf die die Koeffizienten 

aus Laubegast angewandt werden können. Die Mobilitätsdaten, die anhand der 

Passauer Erhebung vorliegen, beziehen sich im Allgemeinen auf die Gesamtstadt 

Passau. Lediglich für den Modal Split sind nach Stadtteil getrennte Auswertungen zu 

finden. Damit liefert der Modal Split für die Passauer Altstadt den Ausgangspunkt für 

die Zusammenstellung der Datenbasis, die den Normalfall in Passau-Altstadt abbil-

den soll.  

 

Der für Passau-Altstadt vorliegende Modal Split am Aufkommen ist in nachfolgender 

Tabelle 93 zu sehen. Zusätzlich enthält die Tabelle den Modal Split für die Gesamt-

stadt Passau und für Laubegast. Um die Vergleichbarkeit zwischen Laubegast und 

Passau zu erleichtern, wurden die Angaben für Passau nach den vier Hauptverkehrs-

mitteln (zu Fuß, Fahrrad, Pkw, ÖV) im Rücklauf in Laubegast zusammengefasst und 

die Anteile an diesen vier Hauptverkehrsmitteln auf 100 % normiert. 

 

Tabelle 93: Gegenüberstellung der Modal Splits 

 
Rücklauf Passau-

Altstadt471 
Rücklauf Passau 

gesamt472 
Rücklauf Laubegast 

Normale Woche 

Zu Fuß 39 % 19 % 28 % 

Fahrrad 15 % 9 % 25 % 

Pkw473 30 % 60 % 34 % 

ÖV 16 % 12 % 13 % 

 

Die Verteilungen in der Altstadt und in ganz Passau weisen einige Unterschiede auf. 

Das Zufußgehen wird in der Altstadt viel stärker praktiziert als in der Gesamtstadt. 

Auch dem Fahrrad kommt in der Altstadt eine höhere Bedeutung zu. Dafür ist der 

Pkw in der Altstadt nur halb so wichtig wie in der gesamten Stadt. Die Verteilung, die 

sich für Laubegast ergibt, liegt zwischen den Anteilen für Passau-Altstadt und für ganz 

Passau. Eine Ausnahme bildet der Anteil des Fahrrads, der in Laubegast im Vergleich 

am höchsten ist. 

 

Die Unterschiede im Anteil des Fahrrads innerhalb Passaus lassen sich teilweise an-

hand der Topografie und anhand geografischer Besonderheiten erklären. In den 

                                                           
471 Vgl. Hoffmann und Spath (2010b), S. 13. Die Werte für Passau-Altstadt wurden durch Ablesen ei-
ner Grafik rekonstruiert. 
472 Vgl. Hoffmann und Spath (2010a), S. 19. 
473 Die Kategorie Pkw umfasst auch Angaben zu Krafträdern, de facto handelt es sich im Wesentli-
chen aber um Pkw-Fahrten. 
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Stadtteilen in Passau, die sich durch eine eher flache Topografie auszeichnen (z.B. 

in der Altstadt), liegt der Fahrradanteil höher, in anderen Stadtteilen ist der Fahrrad-

anteil niedriger aufgrund der dortigen größeren Höhenunterschiede.474  

Ein weiterer Einflussfaktor könnte die Lage des betrachteten Stadtteils in Bezug zu 

den anderen Stadtteilen sein oder auch die im Altstadtbereich vorherrschende Sied-

lungsstruktur. Die für Passau-Altstadt vorliegende Verkehrsmittelverteilung (erste 

Spalte von Tabelle 93) wird für die später durchgeführte Übertragung der Ergebnisse 

von Laubegast verwendet werden.  

 

Um die übrigen Eckwerte für den Normalfall für Passau-Altstadt zu approximieren, 

wurden Auswertungen anhand der vorliegenden MOP- und SrV-Daten und jeweils 

anhand von Teildatensätzen, die vielversprechend wirken, vorgenommen. Ziel war 

es, anhand der zur Verfügung stehenden Daten den vorliegenden Modal Split für 

Passau-Altstadt zu rekonstruieren und so Rückschlüsse zu ziehen, welcher verfüg-

bare Datensatz eine gute Annäherung für die fehlenden Informationen für Passau-

Altstadt darstellen könnte. Der Modal Split wurde anhand folgender Datensätze er-

mittelt: 

 

 MOP gesamt 

 MOP Mittelstadt: Befragte, die in Gemeinden mit 20.000 bis 100.000 Einwoh-

nern leben 

 MOP Mittelstadt Ein-Personen-Haushalte: Teilgruppe von MOP Mittelstadt, 

die in Ein-Personen-Haushalten lebt 

 MOP Studierende: Personen der Altersgruppe 18 bis 35 Jahre und mit Berufs-

angabe „Noch in Ausbildung: in der Schule bzw. Hochschule“ 

 Synthetischer MOP-Datensatz aus MOP Studierende und MOP Mittelstadt 

ohne Studierende475 

 Zusätzlich: Jeder der obigen Datensätze, wobei jeweils nur mittlere Werktage 

(Dienstag bis Donnerstag) in die Ermittlung der Eckwerte einflossen476 

 SrV Dresden 

 SrV Altstadt: Nur Daten von Altstadtbewohnern in Dresden 

 SrV Plauen: Nur Daten von Bewohnern des Stadtteils Plauen, in dem sich die 

Technische Universität Dresden befindet 

 SrV Leuben: Nur Daten von Bewohnern des Stadtteils Leuben, zu dem Lau-

begast gehört 

 SrV Berufstätige, SrV Studierende, SrV Rentner: Aufteilung der Personen aus 

der SrV nach den wichtigsten Beschäftigungsgruppen.  

                                                           
474 Vgl. Hoffmann und Spath (2010a), S. 26. 
475 Es wurde angenommen, dass 23 % der Bewohner der Altstadt von Passau Studierende sind. Die 
23 % ergeben sich aus dem Verhältnis von Studierenden in Passau (12.000) zur Einwohnerzahl 
(53.000). Für den synthetischen MOP-Datensatz wurden daher die Werte aus MOP Studierende mit 
dem Gewicht 23/100 berücksichtigt, die Werte aus MOP Mittelstadt ohne Studierende mit dem Ge-
wicht 77/100. 
476 Dieser Ansatz wurde gewählt, um Abweichungen in unterschiedlichen Methodiken zu verringern: 
Die Erhebung in Passau wurde an einem Dienstag, also an einem mittleren Werktag, durchgeführt. 
Das MOP bezieht sich auf eine Woche, also auch auf das Wochenende. 
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Die Vergleiche sollen hier nicht im Einzelnen dargestellt werden. Es zeigte sich, dass 

von dieser langen Reihe an Möglichkeiten die beste Approximation an den Modal Split 

für Passau-Altstadt der Modal Split des SrV für die Dresdner Altstadt liefert. Dieser 

wird in Tabelle 94 gezeigt. 

 

Tabelle 94: Best Fit Modal Split 

 Rücklauf Passau-Altstadt SrV Dresden-Altstadt 

Zu Fuß 39 % 35 % 

Fahrrad 15 % 15 % 

Pkw 30 % 27 % 

ÖV 16 % 23 % 

 

Eine Interpretationsmöglichkeit ist, dass der Stadtteil Dresden-Altstadt die größte 

Übereinstimmung mit dem Stadtteil Passau-Altstadt bei den Faktoren aufweist, die 

zumindest den Modal Split, womöglich auch die übrigen Eckwerte zur Mobilität, be-

einflussen. Um konsistent bei der Rekonstruktion der für Passau-Altstadt nicht zur 

Verfügung stehenden Werte zu sein, werden die für Passau-Altstadt fehlenden Werte 

(Wegzweckverteilung, Aufkommen, Leistung, Mobilitätszeit) anhand der für Dresden-

Altstadt ermittelten Werte approximiert.  

 

Nachdem sich Dresden-Altstadt als beste Approximation herausgestellt hat, wurden 

Kennwerte zur Bevölkerung von Dresden-Altstadt ermittelt, um festzustellen, wie ähn-

lich die Bevölkerung in Dresden-Altstadt und Passau-Altstadt bzw. Passau und Dres-

den zueinander ist. Verglichen wurden Informationen zur Haushaltsgrößen- und Al-

tersverteilung und zur Pkw-Verfügbarkeit. Die Daten sollen hier nicht im Detail gezeigt 

werden, allerdings die wesentlichen Erkenntnisse wiedergegeben werden.  

 

Die Haushaltsgrößenverteilung in ganz Passau ist in Tabelle 90 ersichtlich. Vergleicht 

man diese mit der Verteilung in ganz Dresden, kann man kaum von Abweichungen 

sprechen. In Dresden-Altstadt liegt der Anteil der Ein-Personen-Haushalte bei 60 %, 

d.h. etwas höher als in ganz Dresden und in ganz Passau.477 Für Passau-Altstadt 

liegen keine Werte vor. Es ist aber plausibel, dass der Anteil der Ein-Personen-Haus-

halte aufgrund der Zentrumslage nah am Wert für Dresden-Altstadt liegt.  

 

Eine Gegenüberstellung der Altersverteilung ist nicht direkt möglich. Für Passau und 

für Dresden sind die Altersgruppen, für die die Anteile an der Bevölkerung genannt 

werden, unterschiedlich definiert. Aber auch hier sind keine außergewöhnlich großen 

Unterschiede zu vermuten.478 

 

Als letztes Merkmal wurde die Pkw-Verfügbarkeit in ganz Passau (siehe Tabelle 92) 

mit derjenigen im SrV gesamt und im SrV Dresden-Altstadt-Teildatensatz verglichen. 

                                                           
477 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2021c), Reiter 100. 
478 Vgl. Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle (2021c), Reiter 27 bis 46. 
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In der Gegenüberstellung der Verteilungen in Passau und in Dresden sind die Unter-

schiede wieder geringfügig. In Dresden-Altstadt liegt der Anteil der Haushalte, die 

keinen Pkw zur Verfügung haben, bei 30 % und damit 10 Prozentpunkte höher als in 

der gesamten Stadt. Dafür haben in Dresden-Altstadt nur etwa 9 % zwei Pkw zur 

Verfügung, während es in ganz Dresden doppelt so viele sind. Es ist gut denkbar, 

dass sich die Pkw-Verfügbarkeit in Dresden-Altstadt auf Passau-Altstadt übertragen 

lässt, insbesondere vor dem Hintergrund, dass die Modal Splits bekannt sind und so 

stark übereinstimmen. 

 

Wegzwecke 

 

Basierend auf den zuvor angeführten Konsistenzüberlegungen wird die Wegzweck-

verteilung der Teilstichprobe SrV Dresden-Altstadt zur Rekonstruktion der Verteilung 

der Wegzwecke für Passau-Altstadt verwendet. Aus der vorliegenden Erhebung für 

Passau von Hoffmann und Spath liegt die Wegzweckverteilung für die Gesamtstadt 

Passau vor. Die Verteilungen sind in Tabelle 95 zu sehen. Zusätzlich wurde die Ver-

teilung für Laubegast ergänzt. 

 

Tabelle 95: Gegenüberstellung der Wegzweckverteilungen 

 
Werte aus SrV 

Dresden-Altstadt 
Rücklauf Passau 

Rücklauf Laubegast 
Normale Woche 

Arbeit 21 % 28 % 23 % 

Ausbildung 8 % 11 % 2 % 

Besorgung und 
Service 

34 % 31 % 37 % 

Bringen und Holen 11 % 7 % 10 % 

Freizeit 25 % 23 % 28 % 

 

Im direkten Vergleich der Werte für Dresden-Altstadt und für ganz Passau zeigen sich 

die größten Unterschiede im Anteil der Arbeitswege. In Dresden-Altstadt entfällt etwa 

ein Fünftel des Aufkommens auf Arbeitswege, in Passau sind es 28 %. Dafür liegt der 

Anteil der Besorgungs-, Begleit- und Freizeitwege in Dresden-Altstadt geringfügig hö-

her als in Passau. Die Verteilung, die sich für die normale Woche in Laubegast erge-

ben hat, ist grundsätzlich ähnlich zu den beiden anderen gezeigten Verteilungen. Ei-

nen Ausreißer bilden die Ausbildungswege, die in Laubegast kaum eine Rolle spielen, 

worin sich die Personenstruktur des Rücklaufs von Laubegast zeigt (wenige junge 

Teilnehmer).  

 

Es sei darauf hingewiesen, dass die Verteilung für ganz Passau in obiger Tabelle nur 

der Vollständigkeit halber gezeigt wird und dass die Werte aus Dresden-Altstadt im 

Weiteren verwendet werden.  
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Verkehrsaufkommen 

 

Den Basiswert, von dem aus die Berechnungen zum Verhalten im Alltag starten, bil-

det die Einwohnerzahl der Altstadt von Passau. Es wird mit 3.000 Bewohnern gerech-

net (vgl. Tabelle 89). Für den SrV-Teildatensatz Dresden-Altstadt wurde ein Verkehrs-

aufkommen von 3,8 Wegen pro Tag pro mobile Person ermittelt. Im Dresden-Altstadt-

Datensatz lag die Mobilitätsquote bei ca. 87 %. Diese Quote wird genauso wie das 

Aufkommen von Dresden-Altstadt auf Passau-Altstadt übertragen. Hieraus ergibt sich 

ein tägliches Verkehrsaufkommen für Passau-Altstadt in Höhe von 9.826 Wegen.479 

Da in Laubegast keine Rückwege erfasst wurden, wird das Aufkommen um Rück-

wege bereinigt. Der Anteil an Rückwegen am Aufkommen liegt in Dresden-Altstadt 

bei ca. 40 %. So ergibt sich für Passau-Altstadt ein um Rückwege bereinigtes tägli-

ches Aufkommen in Höhe von 5.874 Wegen. Pro mobiler Person ergibt sich ein um 

Rückwege bereinigtes Aufkommen von täglich 2,3 Wegen.480 

 

Verkehrsleistung, Weglänge und Distanzen 

 

Für die Ableitung der Verkehrsleistung für Passau-Altstadt wird analog vorgegangen 

wie beim Aufkommen. Die Verkehrsleistung in Dresden-Altstadt liegt bei etwa 25,9 

km pro mobile Person.481 Nach Berücksichtigung des Anteils der Rückwege an der 

Verkehrsleistung ergibt sich eine Verkehrsleistung von 10,8 km pro Tag für jede mo-

bile Person. Hieraus ergibt sich eine durchschnittliche Weglänge von 4,8 km. Zum 

Vergleich: Für ganz Passau konnte anhand des Modal Splits und anhand von durch-

schnittlichen Weglängen nach Verkehrsmittel eine durchschnittliche Weglänge von 

5,3 km ermittelt werden.482 Der für Passau-Altstadt ermittelte Wert liegt damit in einem 

plausiblen Bereich. 

 

Um die Ergebnisse der Laubegast-Umfrage zum Anteil der Wege im Nahbereich bis 

3 km und den übrigen Bereich für eine Übertragung zu nutzen, sollen diese Anteile 

auch für Passau-Altstadt bestimmt werden. Basierend auf der Teilmenge SrV-Dres-

den-Altstadt wurden Analysen zum Anteil des Aufkommens in verschiedenen Dis-

tanzbändern vorgenommen. Die Aufteilung findet sich in Tabelle 96, wobei Rückwege 

wieder herausgerechnet wurden. Die Anteile werden nach Nahbereich (bis 3 km Ent-

fernung) und Fernbereich (weiter als 3 km entfernt) zusammengefasst und für 

Passau-Altstadt als Ausgangsaufteilung für den Normalfall herangezogen.  

                                                           
479 Die für die folgenden Abschnitte durchgeführten Berechnungen wurden anhand exakter Werte 
durchgeführt. Um die Lesbarkeit des Textes zu gewährleisten, wurden teilweise gerundete Werte an-
gegeben. So ergibt 3.000 · 3,8 · 0,87 = 9.918, während sich mit der exakten Mobilitätsquote ein Auf-
kommen in Höhe von 9.826 Wegen ergibt. 
480 Im Übrigen ergibt sich für ganz Passau in der von gevas humberg und Partner durchgeführten Er-
hebung ein um Rückwege bereinigtes Aufkommen in Höhe von 2,2 Wegen (eigene Berechnung auf 
Basis von Hoffmann und Spath (2010a), S. 18, und Hoffmann und Spath (2010b), S. 14). 
481 Es ist bekannt, dass die Verkehrsleistung in Städten deutlich geringer als im ländlichen Raum aus-
fällt (vgl. z.B. Abbildung 5). Ein weiterer Grund für die geringe Verkehrsleistung kann sich durch die 
unterschiedlichen Erhebungsmethodiken ergeben (SrV Stichtagserhebung, MOP Erhebung über eine 
Woche). 
482 Vgl. Hoffmann und Spath (2010b), S. 16. Dabei werden Angaben zur Bahn jedoch nicht berück-
sichtigt. 
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Tabelle 96: Verteilung des um Rückwege bereinigten Aufkommens der Teilgruppe SrV-Dresden-Altstadt nach 

Distanz 

Distanzband in km Anteil am Aufkommen 
Ausgangslage für Passau-

Altstadt 

[0;1) 39 % 

64 % (1;2] 15 % 

(2;3] 10 % 

(3;10] 29 % 

36 % (10;50] 6 % 

(50;200] 1 % 

 

Zum Erinnerung: In Laubegast lag der Anteil der Wege im Nahbereich bei 34 %. Die 

angenommene Ausgangslage für Passau-Altstadt unterscheidet sich demnach klar 

von der Ausgangslage in Laubegast. Da sich die beiden Stadtteile Laubegast und 

Passau-Altstadt deutlich in ihrer Lage und Bedeutung zu der jeweiligen Gesamtstadt 

unterscheiden, ist die fast umgekehrte Ausgangssituation allerdings plausibel. Je 

zentraler ein Stadtteil liegt, desto kürzer fallen Wege aus und desto mehr Wege führen 

in den Nahbereich. 

 

Mobilitätszeit und Wegdauer 

 

Auch für die Mobilitätszeit wurde derselbe Ansatz wie bei den übrigen bisher behan-

delten Eckwerten, verwendet. Die Mobilitätszeit für Dresden-Altstadt liegt pro mobiler 

Person bei etwa 91,8 min pro Tag. Nach Bereinigung um Rückwege ergibt sich eine 

durchschnittliche Mobilitätszeit von 53,9 min pro mobiler Person. Daraus ergibt sich 

eine mittlere Wegdauer von 23,8 min.  

 

Wie bereits bei der Weglänge kann auch hier ein Vergleich zur für ganz Passau vor-

liegenden mittleren Wegdauer gezogen werden. Nach dem gleichen Ansatz wie eben 

konnte anhand des Modal Splits für ganz Passau und den durchschnittlichen Weg-

dauern nach Verkehrsmittel eine mittlere Wegdauer über alle Verkehrsmittel errech-

net werden. Diese beläuft sich auf 19,0 min.483 Der anhand des SrV-Dresden-Altstadt 

für Passau-Altstadt ermittelte Wert zur Wegdauer liegt etwas höher, allerdings ist dies 

auch durchaus plausibel. Je zentrumsnäher das Mobilitätsverhalten betrachtet wird, 

desto wichtiger ist die Bedeutung der langsamen Verkehrsmittel (Zufußgehen und 

Fahrrad). Zudem sind dort Stauprobleme häufiger vorzufinden. 

  

                                                           
483 Vgl. Hoffmann und Spath (2010b), S. 16, wieder ohne Berücksichtigung von Angaben zur Bahn. 
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Zum Abschluss dieses Kapitels werden alle für den Normalfall für Passau-Altstadt 

ermittelten Werte, die als Ausgangspunkt für den Übertrag der Erkenntnisse aus Lau-

begast auf Passau-Altstadt für den Fall eines Hochwassers verwendet werden, ge-

samthaft dargestellt. 

 

Tabelle 97: Für den Übertrag verwendete Werte für den Normalfall von Passau-Altstadt 

Aufkommen 

Gesamtaufkommen  
um Rückwege bereinigt 

5.874 

pro mobiler Person  
und um Rückwege bereinigt 

2,3 

Modal Split am Aufkommen 

Zu Fuß 39 % 

Fahrrad 15 % 

Pkw 30 % 

ÖV 16 % 

Wegzwecke am Aufkommen 

Arbeit 21 % 

Ausbildung 8 % 

Besorgung und Service 34 % 

Bringen und Holen 11 % 

Freizeit 25 % 

Aufkommen nach Distanzen 

0 bis 3 km 64 % 

Mehr als 3 km 36 % 

Mobilitätszeit und Wegdauer 

Mobilitätszeit bereinigt um Rückwege 53,9 min 

Mittlere Wegdauer 23,8 min 

 

7.4.3 Abschätzung der Mobilität nach einem Hochwasser 

 

Mit den in Kapitel 7.4.2 ermittelten Ausgangsdaten für Passau-Altstadt werden in die-

sem Abschnitt Abschätzungen zu den Auswirkungen eines Hochwassers vorgenom-

men. Dazu erfolgt zunächst die mechanische Übertragung der Koeffizienten aus Lau-

begast auf die Ausgangsdaten für Passau-Altstadt. Im Weiteren wird diskutiert, inwie-

fern die durchgeführten Übertragungen grundsätzlich plausibel sind. In Kapitel 7.5 

wird skizziert, wie im Rahmen einer Verfeinerung der Abschätzung charakteristische 

Eigenschaften von Passau-Altstadt stärker Berücksichtigung finden können, und es 

wird eine Reflexion der Abschätzungen vorgenommen.  

 

Zunächst werden die Übertragungen zu Mobilitätseckwerten vorgenommen, an-

schließend erfolgt der Übertrag der Verteilungen. Die Ermittlung der Auswirkungen 

erfolgt anhand der exakten Werte, d.h. unter Verwendung aller Nachkommastellen, 

im Text und in den nachfolgenden Tabellen sind teilweise jedoch gerundete Werte 

ausgewiesen. 
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Verkehrsaufkommen 

 

Das Verkehrsaufkommen wurde für Passau-Altstadt für den Normalfall auf 5.874 

Wege pro Tag geschätzt. Aus Laubegast ist eine Verringerung des Aufkommens im 

Hochwasserfall auf ca. 52 % des Wertes aus dem Normalfall ermittelt worden. Über-

trägt man die Reduktion auf Passau-Altstadt, erhält man für den Hochwasserfall ein 

Aufkommen in Höhe von 3.047 Wegen pro Tag.484 Bei konstanter Mobilitätsquote 

ergibt sich ein Aufkommen in Höhe von 1,2 Wegen für jede mobile Person (ohne 

Berücksichtigung von Rückwegen).  

 

Es stellt sich die Frage, ob für Passau ein Rückgang in derselben Größenordnung 

sinnvoll ist. Es ist denkbar, dass die etwas jüngere Bevölkerungsstruktur in Passau 

dafür sorgt, dass der Rückgang etwas geringer ausfällt. Andererseits könnte sich 

auch die Mobilitätsquote verringern. In Laubegast wurde der Hochwasserfall des Fra-

gebogens nicht von allen, die den Normalfall ausgefüllt haben, bearbeitet. Es lässt 

sich hieraus allerdings nicht mit Bestimmtheit ableiten, welcher Grund dahintersteckt. 

 

Mobilitätszeit und Wegdauer 

 

Für Passau-Altstadt wurde die um Rückwege bereinigte Mobilitätszeit am Verkehrs-

aufkommen auf 53,9 min pro Tag geschätzt. Es ergibt sich hieraus eine Wegdauer 

von 23,8 min pro Weg im Normalfall in Passau-Altstadt. In Laubegast wurde eine 

steigende Wegdauer beobachtet. Bezogen auf den Mittelwert steigt die Wegdauer in 

Laubegast in einer Hochwasserwoche um 19 % an. Der von Laubegast übertragene 

Anstieg in der Wegdauer führt auf eine durchschnittliche Wegdauer im Hochwasser-

fall in Passau-Altstadt in Höhe von 28,3 min. Aus dem auf etwa die Hälfte gesunkenen 

Verkehrsaufkommen und der durchschnittlichen Wegdauer von etwa 28,3 min ergibt 

sich eine Mobilitätszeit von 33,2 min für jede mobile Person. 

 

Die Mobilitätszeit hängt stark mit der Zielwahl, den Wegzwecken und den Verkehrs-

mitteln zusammen. Steigt der Anteil langsamer Verkehrsmittel, so steigt auch die Mo-

bilitätszeit. Steigt der Anteil nahe gelegener Ziele, hat dies einen reduzierenden Effekt 

auf die Mobilitätszeit. Einige Wegzwecke sind mit einem geografisch festgelegten Ziel 

verbunden, bei anderen Zwecken sind die Wahlfreiheiten größer. Insbesondere in der 

vereinfachten Herangehensweise, die hier verwendet wurde, gibt es jedoch keinen 

konkreten Grund, von dem ermittelten Wert abzuweichen. 

 

Modal Split 

 

Basierend auf dem Verkehrsaufkommen in Höhe von 5.874 Wegen im Alltag der 

Passauer Altstadtbewohner und der Anfangsverteilung der Verkehrsmittel für 

Passau-Altstadt (vgl. Tabelle 94, erste Spalte) ergibt sich mit den absoluten Koeffi-

zienten, die in Kapitel 7.2 für Änderungen im Modal Split ermittelt wurden (vgl. Tabelle 

84), zunächst die nachfolgende Aufteilung der Verkehrsmittel für die Bevölkerung von 

                                                           
484 5.874·0,52 = 3.047 unter Verwendung der exakten Reduktion (mit allen Nachkommastellen). 
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Passau-Altstadt im Hochwasserfall. Diese ist in den letzten beiden Spalten von Ta-

belle 98 ersichtlich. 

 

Tabelle 98: Abschätzung für den Modal Split für Passau-Altstadt (Zwischenergebnis) 

 

PA-Alt-
stadt 

Normalfall  
absolut 

PA-Altstadt 
Normalfall  

relativ 

Abs. Koeffi-
zienten aus  
Laubegast 

PA-Altstadt 
Hochwasser-
fall absolut 

PA- 
Altstadt 

Hochwas-
serfall  
relativ 

Zu Fuß 2.291 39 % 0,87 1.987 61 % 

Fahrrad 881 15 % 0,57 499 15 % 

Pkw 1.762 30 % 0,25 434 13 % 

ÖV 940 16 % 0,38 359 11 % 

Summe 5.874 100 % 0,52 3.279 100 % 

 

Die Spalten 1 und 2 stellen den einen Startpunkt für den Übertrag der Erkenntnisse 

aus Laubegast dar. Die Verteilung in Spalte 2 wurde aus der ersten Spalte von Ta-

belle 94 übernommen. Das Aufkommen im Normalfall in Passau-Altstadt in Höhe von 

5.874 Wegen, das in Kapitel 7.4.2 ermittelt wurde, wurde mithilfe der Prozente aus 

der zweiten Spalte auf die verschiedenen Verkehrsmittel aufgeteilt (siehe Spalte 1). 

Aus dem absoluten Verkehrsaufkommen für den Normalfall für Passau-Altstadt und 

dem absoluten Koeffizienten aus Laubegast lassen sich die absoluten Werte in der 

vierten Spalte berechnen. Das Vorgehen beim Übertrag wird anhand der Zeile zu Fuß 

erklärt: Aus Laubegast ergab sich der absolute Änderungskoeffizient von 0,87. Dieser 

Änderungskoeffizient wurde mit der absoluten Anzahl an Fußwegen in Passau-Alt-

stadt in der normalen Woche multipliziert (2.291). Das Ergebnis beläuft sich auf 1.987 

Fußwege in Passau-Altstadt im Hochwasserfall. Analog wurde die absolute Anzahl 

an Wegen im Hochwasserfall in Passau-Altstadt für die übrigen Verkehrsmittel er-

rechnet. Nachdem die Summe der Wege des Hochwasserfalls in Passau berechnet 

wurde, konnten die Anteile in der letzten Spalte von Tabelle 98 ermittelt werden, z.B. 

für zu Fuß 1.987/3.279 = 61 %.  

 

In Summe ergeben sich im eben vorgestellten Verfahren 3.279 Wege für den Hoch-

wasserfall. Setzt man diese 3.279 Wege mit dem Ausgangsaufkommen in Höhe von 

5.874 ins Verhältnis, so sieht man, dass es nicht das 0,52-fache, sondern das 0,56-

fache beträgt.485 Es ist nicht möglich, die Änderungen in den Anteilen der Verkehrs-

mittel unter Berücksichtigung der Reduktion des Verkehrsaufkommens exakt zu über-

tragen.  

  

                                                           
485 3.279/5.874=0,56. 
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Hinsichtlich der Diskrepanz zwischen dem insgesamt beobachteten Rückgang auf 

das 0,52-fache aus Laubegast und dem durch die Rückgänge der einzelnen Ver-

kehrsmittelanteile auf das 0,56-fache, stellt sich die Frage, welche der Veränderun-

gen relevanter ist und als Randbedingung erfüllt sein soll.  

 

Soll der Rückgang auf das 0,52-fache des Ausgangswertes erfüllt sein, besteht die 

Möglichkeit der Herunterskalierung der Werte in Tabelle 98 auf das 0,52-fache Auf-

kommen. Dazu wurde zunächst das absolute Verkehrsaufkommen für die Hochwas-

serwoche berechnet, wenn es das 0,52-fache des Aufkommens der normalen Woche 

betragen soll: 5.874·0,52 = 3.047 (Zielaufkommen). Der Skalierungsfaktor, der vom 

Aufkommen aus dem Zwischenergebnis auf das Zielaufkommen von 3.279 führt, 

ergibt sich aus dem Quotienten der beiden Zahlen und beläuft sich auf 0,93.  

 

Tabelle 99: Abschätzung für den Modal Split für Passau-Altstadt herunterskaliert 

 
PA-Altstadt Hoch-
wasserfall absolut 

PA-Altstadt  
Hochwasserfall  

relativ 

PA-Altstadt  
Hochwasserfall  

absolut korrigiert 

Zu Fuß 1.987 61 % 1.846 

Fahrrad 499 15 % 463 

Pkw 434 13 % 403 

ÖV 359 11 % 334 

Summe 3.279 100 % 3.047 

 

In Tabelle 99 sind in der letzten Spalte die heruntergerechneten Werte für die einzel-

nen Verkehrsmittel ersichtlich, die sich nun auf das Zielaufkommen von 3.047 Wegen 

aufsummieren. 

 

Es sei darauf hingewiesen, dass sich, wenn nun wieder die absoluten Änderungsko-

effizienten ermittelt werden, andere Werte (vgl. Tabelle 100, Spalte „Absoluter Koef-

fizient nach Korrektur“) im Vergleich zu den in Laubegast ermittelten und im Zwi-

schenergebnis noch geltenden Faktoren (vgl. Tabelle 100, Spalte „Absoluter Koeffi-

zient aus Laubegast“) ergeben. 

 

Tabelle 100: Gegenüberstellung des Aufkommens nach Verkehrsmittel mit und ohne Skalierung 

 
PA-Altstadt 

Hochwasserfall 
absolut 

PA-Altstadt 
Hochwasserfall 
absolut korri-

giert 

Absoluter  
Koeffizient 
PA-Altstadt 

nach Korrektur 

Absoluter Koef-
fizient aus Lau-

begast 

Zu Fuß 1.987 1.846 0,81 0,87 

Fahrrad 499 463 0,53 0,57 

Pkw 434 403 0,23 0,25 

ÖV 359 334 0,36 0,38 

Summe 3.279 3.047 0,52 0,52 
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Es liegt im eigenen Ermessen, welche der Werte man für eine Abschätzung heran-

ziehen möchte. Im Rahmen einer schnellen Abschätzung liegt der Fokus vielleicht 

eher darauf, dass der gesamte Rückgang mit den Ergebnissen aus Laubegast kon-

form ist, sodass die Werte mit Skalierung verwendet werden würden. Dies wird im 

Folgenden auch gemacht, sodass die Werte aus der dritten Spalte der Tabelle 99 

verwendet werden. Erfreulich ist allerdings, dass die Divergenz der beiden Vorge-

hensweisen nicht sehr groß ist. 

 

Es stellt sich die Frage, inwiefern die unterschiedlichen Rahmenbedingungen in 

Passau-Altstadt und Laubegast einen Einfluss auf die Änderungen in den Verkehrs-

mittelanteilen haben. Grundsätzlich gibt es keinen Anlass, die Änderungstendenzen 

in Passau-Altstadt in Frage zu stellen. In urbanen Räumen ist eine höhere Flexibilität 

der langsamen Verkehrsmittel plausibel. Inwieweit die Größenordnung der Änderun-

gen auch sinnvoll ist, lässt sich anhand der in diesem Ansatz zur Verfügung stehen-

den Daten nicht abschließend diskutieren. 

 

Wegzwecke 

 

Wie beim Modal Split liefern das Verkehrsaufkommen für Passau-Altstadt im Normal-

fall, das sich auf 5.874 Wege beläuft, und die Anfangsverteilung zur Bedeutung der 

Wegzwecke (Tabelle 95 erste Spalte) den Ausgangspunkt zur Ermittlung der neuen 

Verteilung der Wegzwecke im Hochwasserfall. Diese ergibt sich unter Verwendung 

der in Kapitel 7.2 ermittelten Koeffizienten für die Wegzwecke aus Laubegast (siehe 

Tabelle 86). 

 

Tabelle 101: Abschätzung zur Bedeutung der Wegzwecke in der Altstadt von Passau (Zwischenergebnis) 

 
PA-Altstadt 
Normalfall  

absolut 

PA-Altstadt 
Normalfall  

relativ 

Abs. Koeffi-
zienten aus  

Laube-
gast486 

PA-Altstadt 
Hochwas-

serfall  
absolut 

PA-Altstadt 
Hochwas-

serfall  
relativ 

Arbeit 1.246 21 % 0,58 727 24 % 

Ausbildung 486 8 % 0,52 251 8 % 

Besorgung/ 
Service 

1.998 34 % 0,52 1.034 34 % 

Bringen/ 
Holen 

660 11 % 0,45 297 10 % 

Freizeit 1.485 25 % 0,49 732 24 % 

Summe 5.874 100 % 0,52 3.042 100 % 

 

In Summe ergeben sich 3.042 Wege für den Hochwasserfall. Setzt man diese 3.042 

Wege mit dem Ausgangsaufkommen ins Verhältnis, so sieht man, dass es etwa das 

                                                           
486 Vgl. Tabelle 86. 



7. Explorative Übertragung auf Passau-Altstadt 

255 

0,52-fache des Aufkommens im Normalfall beträgt. Eine Korrektur wie bei der Ab-

schätzung zum Modal Split führt nur auf geringfügige Unterschiede (nicht explizit ge-

zeigt).  

 

Man könnte daraus ableiten, dass es sinnvoll ist, dann auch bei der Abschätzung im 

Modal Split die Reduktion auf das 0,52-fache des Ausgangsaufkommens als Rand-

bedingung festzuhalten und aus Tabelle 99 die Werte der letzten Spalte, also die mit 

Skalierung, zu verwenden. 

 

Auch hier stellt sich die Frage, ob und wie stark Unterschiede zwischen Laubegast 

und Passau-Altstadt in der Übertragung der Ergebnisse berücksichtigt werden sollen. 

Es ist denkbar, dass der hohe Anteil an Studierenden zu einem Anstieg des Anteils 

der Ausbildungswege in Passau im Hochwasserfall im Vergleich zum Normalfall führt, 

analog zum Anteil der Arbeitswege in Laubegast, während die übrigen Wegzwecke 

im Hochwasserfall an Bedeutung verlieren oder gleichbedeutend sind. Hingegen 

könnten die Begleitwege (Bringen und Holen) in Passau-Altstadt deutlicher als in Lau-

begast sinken, aufgrund des höheren Anteils an Ein-Personen-Haushalten in Passau-

Altstadt. 

 

Aufkommen nach Distanzen 

 

Zur Distanz für Passau-Altstadt im Normalfall wurde errechnet, dass 64 % der Wege 

an einem normalen Tag in einen Umkreis bis zu 3 km führen, die übrigen 36 % führen 

weiter weg. Aus Laubegast ist bekannt, dass der Anteil der Wege in den Nahbereich 

in der Hochwasserwoche höher liegt als in der normalen Woche. Es erscheint plausi-

bel, diese grundsätzliche Änderung auch für Passau-Altstadt zu übernehmen. Wie 

bereits in Laubegast wird ermittelt, wie sich die Anteile der Wege in den Nah- und in 

den Fernbereich verändern. 

 

Der Übertrag wurde in gleicher Weise wie bei den Verkehrsmitteln und den Wegzwe-

cken vorgenommen. Der Übertrag der Anteilsänderungen aus Laubegast auf Passau-

Altstadt führte zu folgenden Ergebnissen (Tabelle 102): 

  



7. Explorative Übertragung auf Passau-Altstadt  

256 

Tabelle 102: Abschätzung zur Verteilung nach Distanz für Passau-Altstadt (Zwischenergebnis) 

 
PA-Altstadt 
Normalfall  

absolut 

PA-Altstadt 
Normalfall  

relativ 

Abs. Koeffi-
zienten aus  

Laube-
gast487 

PA-Altstadt 
Hochwas-

serfall  
absolut 

PA-Altstadt 
Hochwas-

serfall  
relativ 

0 bis 3 km 3.738 64 % 0,61 2.283 70 % 

Über 3 km 2.136 36 % 0,46 986 30 % 

Summe 5.874 100 % 0,51 3.269 100 % 

 

Das durch den Übertrag der Anteile an den Distanzen entstandene Aufkommen liegt 

über dem 0,51-fachen (genauer beim 0,56-fachen).488 Es ist möglich, die Werte her-

unter zu skalieren, um auf die genaue Reduktion aus Laubegast zu kommen, analog 

zur Vorgehensweise beim Modal Split. Auf eine erneute Darstellung der Vorgehens-

weise wird hier verzichtet. Die nach Skalierung vorliegende Verteilung ist in Tabelle 

103 zu sehen. Es sei nochmals darauf hingewiesen, dass die Laubegaster Datenba-

sis für die Ermittlung der Veränderungen in den Distanzen etwas abweicht von den 

im Übrigen verwendeten Datenbasen. Dies liegt daran, dass nicht für alle Weganga-

ben eine Zuordnung zu einem nach Distanz auswertbarem Ziel möglich war. 

 

Tabelle 103: Abschätzung zur Verteilung nach Distanz für Passau-Altstadt herunterskaliert 

 
PA-Altstadt Hoch-
wasserfall absolut 

PA-Altstadt  
Hochwasserfall  

relativ 

PA-Altstadt  
Hochwasserfall  

absolut korrigiert 

0 bis 3 km 2.283 70 % 2.105 

Über 3 km 986 30 % 909 

Summe 3.269 100 % 3.013 

 

Bei Beantwortung der Frage zu Auswirkungen auf die Zielwahl sind die örtlichen Ge-

gebenheiten von sehr großer Bedeutung. Um den Übertrag aus Laubegast rechtferti-

gen zu können, muss die Stadtstruktur in Passau und Dresden bzw. in Passau-Alt-

stadt und Laubegast miteinander vergleichbar sein. Es spielen Distanzen zu Einrich-

tungen des täglichen Bedarfs eine Rolle, außerdem die Lage von Ausbildungsstätten 

und Arbeitsplätzen und in welcher Entfernung Freizeitangebote wahrgenommen wer-

den können. Eine Einschätzung hierzu bedarf detaillierterer Untersuchungen zur 

Struktur des betrachteten Gebietes, die hier nicht geleistet werden sollen, da dies 

auch nicht im Sinne einer FDA ist.   

                                                           
487 Es sei darauf hingewiesen, dass sich bezogen auf die nach Distanz auswertbaren Ziele in Laube-
gast eine Reduktion auf das 0,51-fache für Laubegast ergeben hat. Für die übrigen Dimensionen lag 
eine Reduktion auf das 0,52-fache des Aufkommens des Normalfalls vor. Daher sind die sich durch 
den Übertrag der Anteile aus Laubegast auf Passau-Altstadt ergebenden Werte bzw. Anteile mit der 
Reduktion auf das 0,51-fache des Normalfalls zu vergleichen um anschließend eine Entscheidung zu 
treffen, ob eine Skalierung der Ergebnisse ratsam ist. 
488 3.269/5.874 = 0,56, d.h. hier liegt die Reduktion in einer ähnlichen Größenordnung wie beim 
Übertrag der Erkenntnisse aus Laubegast beim Modal Split auf Passau-Altstadt, bevor die Werte her-
unterskaliert wurden. 



7. Explorative Übertragung auf Passau-Altstadt 

257 

Zusammenfassend sind in der nachfolgenden Tabelle 104 die Kennzahlen des Über-

trags der Ergebnisse aus Laubegast auf Passau-Altstadt zu sehen, die das Mobili-

tätsverhalten im Hochwasserfall beschreiben. Der Vollständigkeit halber sind zusätz-

lich die Ausgangswerte in der ersten Spalte ersichtlich, die den Normalfall für Passau-

Altstadt zeigen und in Kapitel 7.4.2 ermittelt wurden. 

 

Tabelle 104: Zusammenstellung der sich nach dem Übertrag ergebenden Werte für den Hochwasserfall von 

Passau-Altstadt sowie der Ausgangswerte (Normalfall) 

Aufkommen 

 Normalfall Hochwasserfall Übertrag 

Gesamtaufkommen  
um Rückwege bereinigt 

5.874 
Reduktion auf 52 % des 

Normalfalls489 

pro mobiler Person  
und um Rückwege bereinigt 

2,3 1,2 

Modal Split am Aufkommen 

 Normalfall Hochwasserfall Übertrag 

Zu Fuß 39 % 61 % 

Fahrrad 15 % 15 % 

Pkw 30 % 13 % 

ÖV 16 % 11 % 

Wegzwecke am Aufkommen 

 Normalfall Hochwasserfall Übertrag 

Arbeit 21 % 24 % 

Ausbildung 8 % 8 % 

Besorgung und Service 34 % 34 % 

Bringen und Holen 11 % 10 % 

Freizeit 25 % 24 % 

Aufkommen nach Distanzen 

 Normalfall Hochwasserfall Übertrag 

0 bis 3 km 64 % 70 % 

Mehr als 3 km 36 % 30 % 

Mobilitätszeit und Wegdauer 

 Normalfall Hochwasserfall Übertrag 

Mobilitätszeit bereinigt um 
Rückwege 

53,9 min 33,2 min 

Mittlere Wegdauer 23,8 min 28,3 min 

 

In diesem Abschnitt wurden einige Punkte genannt, die bei einer Feinjustierung der 

Übertragungen auf Passau-Altstadt berücksichtigt werden können. In Kapitel 7.5 wer-

den einige Anpassungen diskutiert und durchgeführt. Eine vergleichende Diskussion 

der ermittelten Auswirkungen eines Hochwassers in Passau-Altstadt wird daher an 

dieser Stelle nicht geführt. 

  

                                                           
489 Bei der Auswertung zur Zielwahl ergibt sich eine Reduktion auf 51 % des Normalverhaltens. 
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7.5 Reflexion zur Abschätzung und weitere Anpassung 
 

In Abschnitt 7.4.3 wurde demonstriert, wie die in Laubegast erzielten Ergebnisse ver-

wendet werden können, um Abschätzungen zu Auswirkungen eines Hochwassers in 

einem anderen Setting vorzunehmen. Die für den Normalfall verwendeten Werte, die 

in Tabelle 97 und zusätzlich in Tabelle 104 in der ersten Spalte zusammenfassend 

dargestellt sind, wurden aufbauend auf der Studie von Hoffmann und Spath ermit-

telt.490  

 

In der zweiten Spalte von Tabelle 104 wurden die Effekte, die sich in Laubegast be-

obachten und auf Passau-Altstadt anhand der Koeffizienten übertragen ließen, zu-

sammengestellt. Die beiden betrachteten Stadtteile Dresden-Laubegast und Passau-

Altstadt unterscheiden sich in einigen Punkten. Die wesentlichsten finden sich zum 

einen in der Bevölkerungsstruktur und zum anderen in der räumlichen Lage. Es ist 

denkbar, dass diese Unterschiede den Normalfall und/oder die Auswirkungen im 

Hochwasserfall beeinflussen. Dementsprechend werden im Folgenden zunächst die 

wesentlichen Unterschiede zwischen Dresden-Laubegast und Passau-Altstadt ge-

nauer beschrieben und anschließend wird diskutiert, inwiefern sich diese verstärkend 

oder dämpfend auf die Änderungen der einzelnen Mobilitätskennzahlen im Hochwas-

serfall auswirken können.491 In Tabelle 105 ist eine Möglichkeit zu sehen, wie die an-

hand der Erhebung in Dresden-Laubegast ermittelten Werte für den Hochwasserfall 

in Passau-Altstadt (Spalte „Hochwasser Übertrag“) nachbearbeitet werden können, 

um den Hauptunterschieden zwischen Laubegast und Passau-Altstadt Rechnung zu 

tragen (Spalte „Hochwasser Nachbearbeitung“). Das Hauptaugenmerk liegt darauf, 

in welche Richtung eine Nachjustierung erfolgt. Wie stark die hier vorgenommenen 

Anpassungen sind, soll von nachrangiger Bedeutung sein. 

 

Ein grundlegender Unterschied zwischen Dresden-Altstadt und Passau-Altstadt liegt 

in der Stadtgröße, in der sich der jeweils betrachtete Stadtteil befindet. Dresden hat 

etwa zehnmal so viele Einwohner wie Passau. Als ähnlich lässt sich jedoch die Lage 

der beiden Stadtteile relativ zu den sonstigen Stadtteilen einschätzen. Es handelt sich 

in beiden Fällen um das Stadtzentrum. Deshalb scheint die Verwendung von Dres-

den-Altstadt zur Konstruktion des Normalfalls von Passau-Altstadt als passend. 

Passau wird häufig als Studentenstadt bezeichnet, während für Dresden allerdings 

keine Charakterisierung dieser Art gefunden wurde.  

 

Vergleicht man die Lage von Passau-Altstadt mit der von Dresden-Laubegast, lässt 

sich Passau-Altstadt als das Zentrum von Passau bezeichnen, während sich Laube-

gast eher dem Stadtrand von Dresden zuordnen lässt. Ein weiterer wesentlicher Un-

                                                           
490 Es sei darauf hingewiesen, dass ohne die Erkenntnisse aus dieser Studie zum Modal Split von 
Passau-Altstadt ggf. eine andere Teilstichprobe als am stärksten auf das Mobilitätsverhalten in 
Passau-Altstadt zutreffend ausgewählt worden wäre als Dresden-Altstadt aus der SrV-Erhebung. 
491 Bei den Kennwerten des Normalfalls wurden bewusst keine Anpassungen vorgenommen, sondern 
nur in Kapitel 7.4.2 erörtert, wie sich untersuchungsraumspezifische Unterschiede evtl. auswirken 
könnten. 
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terschied ergibt sich in der Bevölkerungsstruktur. An der Erhebung in Laubegast ha-

ben anteilig viele Rentner teilgenommen. Daraus ergab sich eine relativ geringe Be-

deutung der Ausbildungswege. Da Passau als Studentenstadt charakterisiert wird, ist 

davon auszugehen, dass Ausbildungswege eine größere Rolle einnehmen als in Lau-

begast. Zudem können andere Wegzwecke (z.B. Bringen und Holen oder Freizeit) 

aufgrund der unterschiedlichen Alters- und Haushaltsstruktur in Passau-Altstadt we-

niger wichtig als in Laubegast sein. 

 

Aufbauend auf den in Kapitel 7.4.3 bereits thematisierten Verdachtsmomenten, in 

welcher Art eine Nachbearbeitung der aus Laubegast auf Passau-Altstadt übertrage-

nen Werte erfolgen kann, sind die nachträglich vorgenommenen Anpassungen in Ta-

belle 105 in der dritten Spalte zu sehen. Aus Gründen der Vollständigkeit sind in der 

ersten Spalte die Kennwerte ersichtlich, die den Normalfall in Passau-Altstadt abbil-

den. Diese wurden in Kapitel 7.4.2 ermittelt. In der zweiten Spalte lassen sich die 

Auswirkungen, die sich anhand der Erkenntnisse aus Laubegast auf Passau-Altstadt 

übertragen ließen, sehen und in diesem Abschnitt einer Nachbearbeitung unterzogen 

werden. 
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Tabelle 105: Zusammenstellung des Normalfalls, des Übertrags aus Laubegast und der Nachbearbeitung des 

Übertrags für Passau-Altstadt 

 
 1. Normalfall 

2. Hochwasser 
Übertrag 

3. Hochwasser 
Nachbearbeitung 

1. 

Aufkommen492 

Aufkommen  
pro mobiler Person 

2,3 1,2 1,4 

Aufkommen für ganz 
Passau- 
Altstadt 

5.874 
Reduktion auf 
52 % des Nor-

malfalls 

Reduktion auf 
60 % des Nor-

malfalls 

2. 

Modal Split am Aufkommen 

Zu Fuß 39 % 61 % 54% 

Fahrrad 15 % 15 % 22% 

Pkw 30 % 13 % 10% 

ÖV 16 % 11 % 14% 

3. 

Wegzwecke am Aufkommen 

Arbeit 21 % 24 % 24% 

Ausbildung 8 % 8 % 9% 

Besorgung und  
Service 

34 % 34 % 34% 

Bringen und Holen 11 % 10 % 9% 

Freizeit 25 % 24 % 24% 

4. 

Aufkommen nach Distanzen 

0 bis 3 km 64 % 70 % 67% 

Mehr als 3 km 36 % 30 % 33% 

5. 

Mobilitätszeit493 und Wegdauer 

Mobilitätszeit 53,9 min 33,2 min 36,7 min 

Mittlere Wegdauer 23,8 min 28,3 min 26,2 min 

 

Die Werte in den ersten beiden Spalten der obigen Tabelle sind identisch mit den Werten in Tabelle 104. 

 

In Laubegast konnte eine Halbierung des Verkehrsaufkommens beobachtet werden. 

Es ist denkbar, dass die Reduktion in Passau-Altstadt weniger stark ausfällt, aufgrund 

der dortigen jüngeren Bevölkerung. Daher wurde die Reduktion von 52 % auf 60 % 

abgeschwächt. Das bedeutet, dass in der Nachkorrektur statt einer Verringerung um 

48 % eine Verringerung um 40 % angenommen wird. Aus der angepassten Reduktion 

im Gesamtaufkommen ergibt sich auch eine Anpassung im Aufkommen pro mobiler 

Person. Sie liegt dann bei 1,4 Wegen pro Tag, wobei Rückwege nicht berücksichtigt 

sind.494   

                                                           
492 Um Rückwege bereinigt. 
493 Um Rückwege bereinigt. 
494 Die Mobilitätsquote gibt den Anteil der Bevölkerung an, die an einem Stichtag mindestens einen 
Außer-Haus-Weg unternimmt. Die Befragung in Laubegast lässt keinen eindeutig auf das Hochwasser 
zurückführenden Rückschluss auf einen Rückgang oder Anstieg in der Mobilitätsquote zu. Das heißt 
es ist nicht möglich zu sagen, dass bedingt durch das Hochwasser mehr oder weniger Personen als 
im Normalfall mindestens einen Außer-Haus-Weg unternehmen. Daher wird die Mobilitätsquote für 
den Übertrag als konstant angenommen. Jede Person, die mindestens einen Außer-Haus-Weg zu-
rücklegt, unternimmt im Hochwasserfall jedoch weniger Wege als im Normalfall. 



7. Explorative Übertragung auf Passau-Altstadt 

261 

Als nächstes wurden Überlegungen zur Bedeutung der Wegzwecke angestellt (dritter 

Block in Tabelle 105). Absolut gesehen konnte in Laubegast in jedem Wegzweck ein 

Rückgang beobachtet werden. Relativ gesehen konnte jedoch eine steigende Bedeu-

tung der Arbeitswege gezeigt werden, während Begleitwege an Bedeutung verloren 

haben. Es ist denkbar, dass sich in Passau-Altstadt auch bei den Ausbildungswegen 

eine steigende Bedeutung zeigt, aufgrund der Charakterisierung als Studentenstadt. 

Daher wurde der Anstieg, der in Laubegast für die Arbeitswege beobachtet wurde 

(von 21 % auf 24 %), auf die Ausbildungswege in Passau-Altstadt übertragen, woraus 

sich neben dem Anstieg bei den Arbeitswegen auch ein Anstieg in der Bedeutung der 

Ausbildungswege im Hochwasserfall von 8 % auf 9 % für Passau-Altstadt ergibt.  

 

Die Erhöhung des Anteils der Ausbildungswege führt dazu, dass bei einem oder meh-

reren anderen Wegzwecken der Anteil am Aufkommen verringert werden muss. An-

gesichts der vorliegenden Bevölkerungsstrukturen wurde der Anteil der Bring- und 

Holwege um einen zusätzlichen Prozentpunkt verringert. Dafür spricht hauptsächlich 

die unterschiedliche Haushaltsgrößenverteilung in Laubegast und in Passau-Altstadt 

(vgl. Tabelle 90).  

 

Vergleicht man die Bedeutung der Wegzwecke im Normalfall und im Hochwasserfall 

lassen sich die deutlichsten absoluten Änderungen (als Prozentpunkte) bei den Ar-

beits- und den Begleitwegen erkennen. Die Arbeitswege gewinnen, die Begleitwege 

verlieren an Bedeutung. Die Bedeutung der Besorgungswege bleibt konstant. Die 

Ausbildungswege erfahren einen leichten Zugewinn, während die Freizeitwege etwas 

weniger wichtig werden.  

 

Im Modal Split von Passau-Altstadt lässt sich bereits im Normalfall eine hohe Bedeu-

tung des Zufußgehens erkennen, höher noch als in Laubegast im Normalfall. Der 

hohe Anteil an Studierenden in Passau spricht dafür, dass dem Fahrrad und dem ÖV 

im Hochwasserfall eine höhere Bedeutung, als sich durch den Übertrag der Ergeb-

nisse aus Laubegast ergibt, zukommen sollte. Dementsprechend sollte dem Pkw eine 

geringere Bedeutung im Hochwasserfall zugemessen werden als durch den Übertrag 

von Laubegast.  

 

Im ersten Schritt der Nachbearbeitung wurde der Anstieg, der sich für das Zufußge-

hen aus Laubegast für Passau-Altstadt ergeben hat, hälftig auf die Werte des Zufuß-

gehens und des Fahrradfahrens aufgeteilt. Diese hälftige Aufteilung des Zuwachses 

schien in Anbetracht der Ausgangssituation des Fahrrads als zu hoch angesetzt, so-

dass im zweiten Schritt eine weitere händische Nachkorrektur erfolgte. Der Anteil des 

Zufußgehens steigt damit im Hochwasserfall um 15 Prozentpunkte auf 54 %, das 

Fahrradfahren um 7 Prozentpunkte auf 22 % (vgl. den zweiten Block in Tabelle 105). 

Beim Pkw wurde der Rückgang, der sich aus Laubegast ergab, für Passau-Altstadt 

als noch deutlicher angenommen, während für den ÖV von einem geringeren Rück-

gang als in Laubegast ausgegangen wurde. Nach den Korrekturen wird für den Pkw 

ein Anteil von 10 % am Modal Split ausgewiesen, für den ÖV liegt der Anteil bei 14 %. 

Der Anteil des Pkw reduziert sich vom Normalfall zum Hochwasserfall damit um ein 

Drittel, während der ÖV nur leichte Rückgänge zu verzeichnen hat.  
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Die Auswertung des Aufkommens nach Distanzen liefert bereits für den Normalfall 

einen relativ hohen Anteil an Wegen, der für die Bewohner von Passau-Altstadt in 

den als Nahbereich definierten Umkreis führt. Im Vergleich zu Laubegast kann man 

von fast umgekehrten Ausgangssituationen sprechen.495 Aufgrund der geringeren 

Stadtgröße Passaus im Vergleich zu Dresden ist dies plausibel. Der Anteil des Auf-

kommens, der in den Nahbereich führt, hängt von Entfernungen der relevanten Ziele 

ab.  

 

Überträgt man die Zunahme des Anteils an Wegen in den Nahbereich aus Laubegast 

auf Passau-Altstadt scheint daher hier eine Überschätzung der Auswirkungen zu er-

folgen. Aufgrund fehlender Informationen, wie eine plausible Dämpfung der Anpas-

sung erfolgen kann, wurde der Effekt, der sich für Laubegast ergibt, für Passau-Alt-

stadt einfach halbiert. Es ergibt sich hieraus ein Anstieg des Aufkommens in den Nah-

bereich um 3 Prozentpunkte auf 67 % (vgl. den vierten Abschnitt von Tabelle 105).  

 

Die mittlere Wegdauer hängt wesentlich von der Verkehrsmittelwahl und den ange-

steuerten Zielen ab. Der Modal Split wurde dahingehend korrigiert, als dass dem 

Fahrrad eine größere Bedeutung, als in Laubegast beobachtet, zugeschrieben und 

der Pkw-Anteil stärker als in Laubegast reduziert wurde. Wie stark sich die nachträg-

lichen Korrekturen zwischen Pkw und ÖV auf die mittlere Wegdauer auswirken, ist 

ungewiss. Es ist jedoch plausibel, dass sich durch den Anstieg des Fahrradanteils in 

Verbindung mit der Verringerung des Zufußanteils eine Reduktion der mittleren Weg-

dauer ergibt. Der aus Laubegast ermittelte Anstieg wurde daher für Passau-Altstadt 

halbiert. Die mittlere Wegdauer steigt damit im Hochwasserfall von 23,8 min auf 26,3 

min (vgl. den fünften Abschnitt von Tabelle 105). Aus der gestiegenen mittleren Weg-

dauer und dem Aufkommen von 1,4 Wegen pro mobiler Person im Hochwasserfall 

ergibt sich die Mobilitätszeit zu 36,7 min, während sie im Normalfall 53,9 min beträgt. 

Der einzelne Weg dauert im Mittel länger, während weniger Wege als im Normalfall 

gemacht werden. 

 

Wie sich zeigt, können die anhand der Erhebung in Laubegast ermittelten Koeffizien-

ten eine erste Prognose zu Auswirkungen in einem anderen Kontext liefern. Durch 

die Berücksichtigung von Unterschieden zwischen Laubegast und dem Ort, für den 

eine Prognose erfolgen soll, lässt sich klären, an welchen Stellen eine Dämpfung und 

an welchen Stellen eine Verstärkung der in Laubegast beobachteten Effekte sinnvoll 

erscheint, und so eine verfeinerte, aber natürlich methodisch weniger gut abgesi-

cherte Abschätzung vornehmen. 

 

                                                           
495 In Laubegast führen 34 % der Wege im Normalfall in den Nahbereich bis 3 km Entfernung. 
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8. Zusammenfassung und Ausblick 
 

Für die Zukunft wird mit einer Zunahme an extremen Naturereignissen gerechnet. Für 

Deutschland wird vor allem erwartet, dass es zu mehr und stärker ausgeprägten 

Überschwemmungen, Hitze- und Dürreperioden kommt. Die Katastrophenforschung, 

wie sie z.B. das CEDIM am KIT betreibt, möchte Informationen zu den Auswirkungen 

auf die betroffene Bevölkerung liefern, diese bewerten und einen Beitrag dazu leisten, 

dass negative Folgen abgemildert werden können. Im Rahmen von sog. FDA-Aktivi-

täten sollen entsprechende Informationen in kurzem zeitlichem Abstand zum Gesche-

hen zusammengetragen werden.  

 

Eine Auswirkungsebene, die von Interesse ist, stellt das Mobilitätsverhalten privater 

Haushalte dar, die sich nicht evakuiert haben, aber vom Hochwasser betroffen sind. 

Um Auswirkungen eines Ereignisses möglichst gut analysieren zu können, sind Daten 

zum Normalverhalten und zum Verhalten im Extremfall zu erheben und diese mitei-

nander zu vergleichen. Neben deskriptiven statistischen Untersuchungen können Ko-

effizienten gebildet werden, die Rückschlüsse dazu zulassen, wo deutliche Verände-

rungen vorliegen und wo dies nicht der Fall ist. Zudem können induktive Statistiken 

Informationen zur statistischen Signifikanz von Ergebnissen liefern.  

 

In der vorliegenden Arbeit wird im Rahmen einer Fallstudie untersucht, welchen Ein-

fluss ein Hochwasserereignis auf das Mobilitätsverhalten der Bewohner des Stadtteils 

Dresden-Laubegast haben kann. Dresden ist immer wieder von Hochwasser betrof-

fen. Nach der Durchführung einiger Experteninterviews stellte sich der Stadtteil Lau-

begast als für eine detaillierte Untersuchung besonders geeignet heraus. Hochwas-

serschutzmaßnahmen in Form baulich-technischer Schutzmaßnahmen sind dort 

nicht möglich, genauso wie die Einrichtung von Retentionsflächen und Poldern. Die 

betrachtete Fallstudie Laubegast zeichnet sich durch eine Besonderheit aus: Es wird 

eine Befragung in Hinblick auf ein hypothetisches Hochwasser im Vergleich zur Nor-

malsituation durchgeführt, wobei die hypothetische Situation eng an ein noch gut er-

innertes historisches Beispiel angelehnt ist.  

 

In der Katastrophenforschung möchte man aus vergangenen Ereignissen für die Zu-

kunft lernen. Neben der ausführlichen Betrachtung von Auswirkungen im Rahmen der 

Fallstudie und Implikationen für die Bewohner von Dresden-Laubegast kann die Ar-

beit einen weiteren Mehrwert bieten, indem sie Koeffizienten liefert, die eine Abschät-

zung von Auswirkungen eines Hochwassers in einem anderen Szenario ermöglichen. 

Dazu erfolgt ein explorativer Übertrag der Erkenntnisse aus Laubegast auf die 

Passauer Altstadt. 
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8.1 Zusammenfassung wesentlicher Ergebnisse 

 

In der Fallstudie kann gezeigt werden, dass das Verkehrsaufkommen im Hochwas-

serfall massiv zurückgeht. Dies gilt für alle untersuchten Wegzwecke.496 Außerdem 

gewinnen Ziele im Nahbereich an Bedeutung, soweit der Wegzweck eine gewisse 

Flexibilität in der Zielwahl zulässt, also bei Besorgungs- und Service-, Bring- und Hol- 

und bei Freizeitwegen.  

 

Während im Hochwasserfall absolut gesehen alle Wegzwecke an Bedeutung verlie-

ren, ergibt sich relativ gesehen für den Wegzweck Arbeit eine steigende Bedeutung, 

für den Wegzweck Bringen/Holen eine fallende relative Bedeutung. Es besteht also 

offenbar weiterhin eine hohe Verpflichtung, den Arbeitsplatz aufzusuchen, oder das 

unterstellte Hochwasser ist nicht stark genug, um den Arbeitsweg aufzugeben. Frei-

zeitwege werden tendenziell weniger wichtig.  

 

Beim Modal Split kann gezeigt werden, dass das Zufußgehen und Fahrradfahren im 

Hochwasserfall an Bedeutung gewinnen, während der Pkw und der ÖV weniger wich-

tig werden. Vermutlich begünstigen die Umstände, dass sich die Mobilität auf einen 

kleineren Radius konzentriert und dass nicht-motorisierte Verkehrsmittel eine höhere 

Flexibilität in einem eingeschränkt nutzbaren Straßennetz aufweisen, diese Verschie-

bungen. 

 

Darüber hinaus kann gezeigt werden, dass die Wegdauer außer bei Freizeitwegen 

im Hochwasserfall im Mittel höher ausfällt als im Normalfall. Auch die Streuung bezo-

gen auf die Wegdauer nimmt außer bei Freizeitwegen zu. Einen Grund kann die ver-

stärkte Nutzung von langsamen Verkehrsmitteln liefern. Da Freizeitwege den größten 

Flexibilitätsgrad aufweisen, ist denkbar, dass hier die meisten Anpassungen vorge-

nommen werden. Damit ergibt sich bei ihnen für die Wegdauer weder ein steigender 

Mittelwert noch eine stärkere Streuung. 

 

Zuletzt wurde untersucht, wie stabil die Häufigkeit, mit der Wege gemacht werden, 

ist. Die mittlere Häufigkeit, mit der Wege stattfinden, erweist sich mit Ausnahme der 

Begleitwege als recht stabil. Für die Begleitwege liegt diese im Hochwasserfall deut-

lich höher als im Normalfall. Zuvor konnte festgestellt werden, dass Begleitwege re-

lativ gesehen weniger wichtig werden, während Ausbildungswege gleich wichtig blei-

ben und Freizeitwege an Bedeutung verlieren. Es ist anzunehmen, dass Begleitwege 

hauptsächlich in Verbindung mit Ausbildungs- und Freizeitwegen vorkommen. Auf-

grund der größeren mittleren Häufigkeit, mit der Ausbildungswege sowohl im Normal-

fall als auch im Hochwasserfall im Vergleich zu Freizeitwegen stattfinden, führen die 

Ergebnisse zu der Vermutung, dass im Hochwasserfall Begleitwege eher im Zusam-

menhang mit Ausbildungs- als mit Freizeitwegen auftreten. 

 

                                                           
496 Untersuchte Wegzwecke: Arbeit, Ausbildung, Besorgung/Service, Bringen/Holen, Freizeit. 
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Eine Haupterkenntnis für Laubegast ist, dass sich das Verkehrsaufkommen im Hoch-

wasserfall nahezu halbiert und sich die Mobilität weitgehend auf den Nahbereich kon-

zentriert. Die starken Auswirkungen können mit der Altersstruktur der Befragten und 

der Lage des Stadtteils zusammenhängen. Welche Zufahrtsstraßen im Hochwasser-

fall noch benutzbar sind, kann eine wesentliche Rolle in der Gestaltung der Mobilität 

spielen. Dass Besorgungs- und Servicewege im Hochwasserfall bei anteilig fast ge-

nau so vielen Mobilen wie im Normalfall mindestens einmal vorkommen, zeigt deren 

Bedeutung. Außerdem zeigt sich damit die Wichtigkeit, mit der entsprechende Ein-

richtungen im Nahbereich sowohl für die Bewohner als auch für dort Beschäftigte und 

Zulieferer erreichbar bleiben müssen. Da Arbeits- und Ausbildungswege weiterhin 

weitgehend stattfinden, ist auch dafür Sorge zu tragen, dass diese Ziele erreichbar 

bleiben, soweit es den betroffenen Personen nicht möglich ist, von zu Hause aus ihrer 

Arbeit oder Ausbildung nachzugehen. Das heißt, wesentliche Verbindungsstraßen in 

Bereiche mit hoher Arbeitsplatz- und Ausbildungsplatzdichte sollten, soweit möglich, 

nutzbar bleiben. Der Umstieg auf nicht-motorisierte Verkehrsmittel gibt Anlass, ein 

besonderes Augenmerk auf die Nutzbarkeit und Sicherheit des nachgeordneten Stra-

ßen- und Wegenetzes im Stadtteil zu legen. 

 

Neben deskriptiven Auswertungen wurden einige Hypothesentests durchgeführt, 

hauptsächlich um auf signifikante Unterschiede hin zu prüfen, und zusätzlich die 

Deutlichkeit von Ergebnissen untersucht. Die eben beschriebenen Unterschiede 

konnten fast alle als statistisch signifikant bestätigt werden. Die Deutlichkeit oder 

Stärke von Unterschieden ergibt sich im paarweisen Vergleich der in der Arbeit ermit-

telten Koeffizienten, die die Unterschiede zwischen Hochwasserwoche und normaler 

Woche in einer Kennzahl beschreiben. Besonders deutlich fallen der gesamte Rück-

gang im Verkehrsaufkommen, der Unterschied in den Verkehrsmitteln (vor allem beim 

Zufußgehen und bei der Pkw-Nutzung), der Anstieg der mittleren Wegdauer und der 

Anstieg des Anteils der Wege in den Nahbereich aus. Die Unterschiede in der Bedeu-

tung der Wegzwecke zwischen normaler Woche und Hochwasserwoche fallen weni-

ger deutlich aus. 

 

Die Erkenntnisse aus der Fallstudie können verwendet werden, um Prognosen für 

Auswirkungen eines Hochwassers in einem anderen Szenario im Stile einer FDA zu 

erstellen. Hauptaugenmerk einer FDA ist, in kurzem zeitlichem Abstand zum Ereignis 

eine Abschätzung der Auswirkungen zu geben, häufig basierend auf wenigen Infor-

mationen. Dies geschah durch eine explorative Übertragung der für Laubegast ermit-

telten Koeffizienten auf die Passauer Altstadt. Aufgrund der Lage handelt es sich auch 

hier um einen prinzipiell gegenüber Hochwasser anfälligen Stadtteil. In einem ersten 

Schritt wurden anhand vorliegender Datensätze Kennzahlen für den Normalfall für 

Passau-Altstadt konstruiert. Im nächsten Schritt erfolgte der Übertrag der Ergebnisse 

aus Laubegast auf Passau-Altstadt, um so Kennwerte für den Hochwasserfall zu er-

halten. In einem abschließenden Schritt wurden händische Nachkorrekturen vorge-

nommen, um Unterschieden in der Bevölkerungsstruktur und in den stadtteilspezifi-

schen Eigenschaften zwischen Dresden-Laubegast und Passau-Altstadt stärker ge-

recht zu werden.  
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8.2 Grenzen der Arbeit, weiterer Forschungsbedarf und Ausblick 

 

Hauptziel der Arbeit war es, Auswirkungen von Hochwasser im Rahmen einer Fall-

studie zu analysieren. Zum einen stellt sich die Frage, wie gut die für Dresden-Lau-

begast ermittelten Auswirkungen mit tatsächlich zu beobachtenden in Einklang ste-

hen. Es ist unklar, wie gut die Befragung das tatsächliche Meinungsbild der Bevölke-

rung von Laubegast widerspiegelt. Zudem ist nicht sicher, ob Angaben zu hypotheti-

schem Verhalten deckungsgleich mit tatsächlichem Verhalten sind. Prinzipiell ist die 

Erhebungsmethodik der Befragung im Gegensatz zu einer Messung anfällig für feh-

lerhafte Angaben. Die Bereitschaft, sich die dargestellte Situation als Realität vorzu-

stellen, ist begrenzt.497 Dennoch sprechen zwei Punkte dafür, dass es sich um belast-

bare Aussagen handelt. Zum einen handelte es sich bei dem vorgegebenen Hoch-

wasserszenario um ein tatsächliches historisches Ereignis. Zum anderen gaben über 

90 % der Befragten an, dass sie in der Vergangenheit bereits ein Hochwasser erlebt 

haben. Einschränkend muss der recht große Anteil an Rentnern bzw. Älteren im 

Rücklauf erwähnt werden. Eine Gewichtung der Antworten, um die Repräsentativität 

möglicherweise zu erhöhen, wurde bewusst nicht vorgenommen. 

 

Zudem muss kritisch hinterfragt werden, inwiefern die Untersuchungen anhand des 

konkreten Beispiels allgemeingültige Ergebnisse liefern und Prognosen im Kontext 

anderer Untersuchungsräume zulassen. Der beispielhafte Übertrag der Erkenntnisse 

aus Dresden-Laubegast auf die Passauer Altstadt zeigt, wie grundsätzlich vorgegan-

gen werden kann. Allerdings müssen einige Aspekte berücksichtigt werden, die die 

Übertrags- und Aussagekraft ggf. einschränken können. Es stellt sich die Frage, wie 

groß der Anteil einzelner Einflussgrößen und Besonderheiten, die Laubegast ausma-

chen, auf die beobachteten Effekte ist und wie genau diese bei einem Übertrag auf 

ein anderes Szenario korrigiert werden sollten. Dies ist ein grundsätzliches Problem 

von Einzelfallstudien. Zudem sind die beobachteten Auswirkungen abhängig von der 

Stärke des zugrundeliegenden Ereignisses. Dies bestätigt sich auch im Rahmen der 

Fallstudie in Laubegast in der Betrachtung von Teilgruppen und in der separaten Aus-

wertung von Kennzahlen für diese.  

 

Die Forschung zu Auswirkungen von Hochwasser auf das Mobilitätsverhalten von 

Personen, die sich nicht evakuieren, steht noch am Anfang. In einem breiteren For-

schungskontext lässt sich die Erhebung in Laubegast mit ihren Ergebnissen als ein 

Datenpunkt zur Beantwortung der Frage nach den Auswirkungen von Hochwasser 

auf Mobilität verstehen. Um stärker belastbare Prognosen zu entsprechenden Effek-

ten generieren zu können, könnten weitere Fallstudien folgen. Besonders hilfreich 

wäre es, neue Untersuchungsräume festzulegen, die sich in den meisten einflussneh-

menden Faktoren ähnlich sind, in einer Einflussgröße jedoch deutlich unterscheiden. 

Dadurch böte sich die Möglichkeit, den Einfluss einzelner Faktoren zu quantifizieren 

und so besser abgestützte Prognosen für zukünftig betroffene Gebiete zu erstellen. 

Der für Dresden-Laubegast erhobene Datensatz ließe sich so sinnvoll erweitern und 

es ließe sich untersuchen, welchen Einfluss bestimmte Rahmenbedingungen wie die 

                                                           
497 Vgl. Vrtic und Axhausen (2002), S. 1. 
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Gemeindegröße oder bisherige Erfahrungen der Bevölkerung mit Hochwasserereig-

nissen auf das Verhalten im Hochwasserfall haben. 

 

Für den Fall, dass Dresden-Laubegast oder Passau-Altstadt in naher Zukunft von 

Hochwasser betroffen sein sollten, würde dies eine Gelegenheit bieten, das Mobili-

tätsverhalten dort zu beobachten oder eine weitere Erhebung durchzuführen, um so 

die erstellten Prognosen zu verbessern. 

 

Aufbauend auf den ermittelten Unterschieden im Mobilitätsverhalten zwischen Nor-

malfall und Hochwasserfall lassen sich in anschließenden Arbeiten volkswirtschaftli-

che Folgen abschätzen und bewerten. Erlittene Zeitverluste etwa können mit Zeitkos-

ten bewertet und so volkswirtschaftliche Kosten ermittelt werden, die sich durch Rei-

sezeitveränderungen ergeben. Diese Berechnungen liefern dann Informationen, die 

einen Beitrag zum Krisenmanagement darstellen können. Beispielsweise können sie 

in Nutzen-Kosten-Untersuchungen zu baulichen Hochwasserschutzmaßnahmen ein-

fließen. 
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Anhang A: Fragenkatalog zur explorativen Umfrage 
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hochwassermobilitaet→ qnr06 17.11.2021, 15:10

Seite 01

1. Waren Sie bereits von einem Hochwasser betroffen?

ja 

nein

Seite 02

2. Falls ja, waren sie nur privat betroffen oder auch das Unternehmen, in dem Sie arbeiteten?

Nur privat

Privat und geschäftlich

nur geschäftlich (darunter zählt auch die Schule/Berufsschule, falls Sie sich damals noch in Ausbildung befanden)

3. Von wie vielen Hochwasser-Ereignissen waren Sie bereits betroffen?

4. Bitte geben Sie das Datum der beiden stärksten Ereignisse bzw. des Ereignisses an, von dem Sie betroffen waren.

1. Ereignis

2. Ereignis

5. Waren Sie bereits von anderen Naturkatastrophen betroffen?

Sturm 

Hagel 

Erdbeben

Hitzewelle

Sonstiges, z.B. 

Vulkanausbruch

6. Bitte geben Sie an, auf welches Hochwasser-Ereignis sich Ihre folgenden Aussagen beziehen (Datum).

PHP-Code

if (value('PH01') == 02) { 

goToPage('Nein');

}
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Seite 03

Folgende Angaben beziehen sich auf den Zeitpunkt des Hochwasser-Ereignisses und nicht auf die heutige Situation.

7. Falls damals Ihr Arbeitgeber / Schule / Ausbildungsbetrieb etc. betroffen war, was waren die Auswirkungen?

Arbeitsplatz/Schule/Ausbildungsbetrieb wurde vollständig zerstört 

Arbeitsplatz/Schule/Ausbildungsbetrieb wurde teilweise zerstört 

Es kam zu Arbeitszeitverkürzungen/Schulzeitverkürzungen

Mein Arbeitgeber/meine Schule/mein Ausbildungsbetrieb musste für einige Zeit schließen

Seite 04

8. Für wie lang musste Ihr Arbeitgeber/Ihre Schule/Ihr Ausbildungsbetrieb schließen, falls es zu einer Schließung kam?

Anzahl Tage oder dauerhaft

9. Was waren Ihrer Meinung nach Gründe für die Schließung?

Seite 05

10. Welchem Bereich gehörte Ihr damaliger Arbeitgeber an oder befanden Sie sich noch in Ausbildung?

Privatwirtschaft 

Öffentlicher Dienst 

Noch in Ausbildung

Seite 06
Angaben zum Haushalt

11. Bitte geben Sie die Postleitzahl Ihres Wohnsitzes an, den Sie zum Zeitpunkt des Ereignisses bewohnt haben:

12. Wie viel Personen lebten ständig in Ihrem Haushalt, sie selbst eingeschlossen?

13. Wie würden Sie die Lage Ihrer Wohnung / Ihres Hauses damals beschreiben?

Im inneren Stadtbereich einer Großstadt (100.000 Einwohner oder mehr) 

Am Stadtrand / in einem Vorort einer Großstadt

Im inneren Stadtbereich einer mittelgroßen Stadt (20.000-100.000 Einwohner) 

Am Stadtrand / in einem Vorort einer mittelgroßen Stadt

In einer Kleinstadt / einer großen Gemeinde (5.000-20.000 EW) 

Auf dem Land / in einer kleinen Gemeinde auf dem Land
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question('PH90', 'gap=100', 'combine=PH91', 'combine=PH92', 'combine=PH93', 'combine=PH94')

14. Wie würden Sie die Lage Ihres damaligen Arbeitsplatzes / Ausbildungsplatzes / Ihrer Schule / Ihrer Hochschule bzw. 
des Kindergartens Ihrer Kinder beschreiben?

Nicht Relevantes bitte frei lassen.

Arbeitsplatz Ausbildungsplatz Schule Hochschule Kindergarten

Im inneren Stadtbereich einer 
Großstadt (100.000 Einwohner oder 

mehr)

Am Stadtrand / in einem Vorort einer 
Großstadt

Im inneren Stadtbereich einer 

mittelgroßen Stadt (20.000-100.000 

Einwohner)

Am Stadtrand / in einem Vorort einer 

mittelgroßen Stadt

In einer Kleinstadt / einer großen 

Gemeinde (5.000-20.000 

Einwohner)

Auf dem Land / einer großen 

Gemeinde (unter 5.000 Einwohner)

Seite 07
II. Fragen zum Mobilitätsverhalten

15. Welche Fahrtziele/-zwecke kamen im Lauf einer Woche bei Ihnen vor und wie häufig?

nie
1-2

mal

3-4

mal

5-6

mal täglich

Zum Arbeitsplatz

Dienstlich/geschäftlich

(ohne Weg zum 

üblichen Arbeitsplatz,

z.B. Auswärtstermine)

Schule

Hochschule

Berufsschule 

Besorgung/Einkauf 

Freizeit/Erholung

Jemanden holen/bringen 

Nach Hause

Rundfahrten (z.B. Spaziergänge)

PHP-Code

question('PH90','gap=100', 'combine=PH91', 'combine=PH92', 'combine=PH93', 'combine=PH94');
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16. Welche Verkehrsmittel nutzten Sie im Lauf einer Woche und wie häufig?

Zu Fuß

Fahrrad

Mofa, Moped, Motorrad 

Pkw als Fahrer

Pkw als Mitfahrer 

Bus  

Straßenbahn

U- und/oder S-Bahn 

Zug

Flugzeug 

Fähre

Sonstiges, z.B. Inlineskates, Scooter etc.

Seite 08

17. Wie viel km legten Sie an einem durchschnittlichen Werktag bzw. an einem Arbeitstag zurück?

18. Wie viel km legten Sie durchschnittlich an einem Samstag oder einem Sonntag bzw. an einem arbeitsfreien Tag zurück?

Seite 09

III. Fragen zum Mobilitätsverhalten bei/nach Hochwasser

19. Legten Sie während des Hochwassers im Vergleich zur ‚normalen Situation‘ mehr, gleich viele, weniger oder keine Wege 

mehr zurück?

Unter einem Weg versteht man die Strecke, die man zu einem bestimmten Ziel oder Zweck zurücklegt, z.B. der Weg von Zuhause 

zur Arbeit. Der Rückweg oder die Fortsetzung des Weges zählen bereits als neuer Weg.

mehr 

gleich viel 

weniger 

keine

20. Legten Sie während des Hochwassers im Vergleich zur ‚normalen Situation‘ längere, gleich lange, kürzere oder keine 

Wege mehr zurück?

länger 

gleich lang 

kürzer 

keine

21. Kam es in Folge des Hochwassers zu einer Verlängerung der Reisezeiten?

Unter Reisezeit versteht man die Dauer, die mit der Ortsveränderung von A nach B einhergeht. Hierzu zählen neben der Fahrtzeit 
auch Zu- und Abgangszeiten zum Verkehrsmittel oder auch Wartezeiten bei Verbindungen mit Umstiegen.

ja 

nein

nie
1-2

mal

3-4

mal

5-6

mal täglich
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22. Waren Umwege zur Erreichung von Zielen notwendig?

ja 

nein

Seite 10
PHP-Code

if (value('MH04') == 01) { 

question('MH42'); 

question('MH43'); 

question('MH44');

}

question('MH42')

23. Wie lang waren diese Umwege in km?

question('MH43')

24. Konnten Sie für den Umweg Ihr übliches Verkehrsmittel benutzen?

ja 

nein

question('MH44')

25. Welches Verkehrsmittel haben Sie für den Umweg benutzt?

[Bitte auswählen]
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Seite 11

26. Änderte sich während des Hochwassers im Vergleich zur ‚normalen‘ Situation die Bedeutung von Verkehrsmitteln?

Bitte markieren Sie, ob und wie sie sich änderte (häufigere, gleich häufige, seltenere oder keine Nutzung).

Nutzte ich

häufiger

Nutzte ich

gleich oft

Nutzte ich

seltener

Nutzte ich

gar nicht 

mehr

Für mich

nicht 

relevant

Zu Fuß

Fahrrad

Mofa, Moped, Motorrad 

Pkw als Fahrer

Pkw als Mitfahrer 

Bus  

Straßenbahn

U- und/oder S-Bahn 

Zug

Fähre

Sonstiges, z.B. Inlineskates, Scooter etc.

27. Änderte sich die Bedeutung von Fahrtzielen/-zwecken?

Bitte markieren Sie, ob und wie sie sich änderten (wichtiger, gleich wichtig, weniger wichtig).

wichtiger

gleich

wichtig

weniger 

wichtig

gar nicht 

mehr

wichtig

Für mich

nicht 

relevant

Arbeitsplatz

Dienstlich/geschäftlich (ohne Weg zum Arbeitsplatz) 

Ausbildung

Besorgung/Einkauf 

Freizeit

Jemanden holen/bringen 

Nach Hause

Rundfahrten (z.B. Spaziergänge)
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Seite 12
28. Geschlecht:

männlich 

weiblich

29. In welchem Jahr sind Sie geboren?

30. Gibt es weitere Informationen, die Sie für relevant halten?

31. Freiwillig können Sie hier Ihre Email-Adresse eingeben, wenn wir Sie zu einer genaueren Befragung nochmals separat 

kontaktieren dürfen. Bei den E-Mail-Adressen werden keinerlei Hinweise auf das Interview gespeichert (z.B. weder 

Vollständigkeit, noch wie Sie die Fragen beantwortet haben).

Ich möchte meine Email-Adresse hinterlassen um eine spätere Kontaktaufnahme zu ermöglichen.

PHP-Code

setNextPage('end');
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Seite 13
Nein

32. Waren Sie bereits von anderen Naturkatastrophen betroffen?

Sturm 

Hagel 

Erdbeben

Hitzewelle

Sonstiges, z.B. 

Vulkanausbruch

33. Welchem Bereich gehört Ihr jetziger Arbeitgeber an oder befinden Sie sich noch in Ausbildung?

Privatwirtschaft 

Öffentlicher Dienst 

Noch in Ausbildung

Seite 14
Angaben zum Haushalt

34. Bitte geben Sie die Postleitzahl Ihres jetzigen Wohnsitzes an:

35. Wie viel Personen leben dauerhaft in Ihrem Haushalt, mit Ihnen eingeschlossen?

36. Wie würden Sie die Lage Ihrer Wohnung / Ihres Hauses beschreiben?

Im inneren Stadtbereich einer Großstadt (100.000 Einwohner oder mehr) 

Am Stadtrand / in einem Vorort einer Großstadt

Im inneren Stadtbereich einer mittelgroßen Stadt (20.000-100.000 Einwohner) 

Am Stadtrand / in einem Vorort einer mittelgroßen Stadt

In einer Kleinstadt / einer großen Gemeinde (5.000-20.000 EW) 

Auf dem Land / in einer kleinen Gemeinde auf dem Land
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Seite 15

38. Welche Fahrtziele/-zwecke kommen im Lauf einer Woche bei Ihnen vor und wie häufig?

Zum Arbeitsplatz

Dienstlich/geschäftlich
(ohne Weg zum üblichen Arbeitsplatz,

z.B. Auswärtstermine)

Schule

Hochschule 

Berufsschule 

Besorgung/Einkauf 

Freizeit/Erholung 

Jemanden holen/bringen 

Nach Hause

Rundfahrten (z.B. Spaziergänge)

PHP-Code

question('PH95','gap=100', 'combine=PH96', 'combine=PH97', 'combine=PH98', 'combine=PH99');

question('PH95', 'gap=100', 'combine=PH96', 'combine=PH97', 'combine=PH98', 'combine=PH99')

37. Wie würden Sie die Lage Ihres jetzigen Arbeitsplatzes / Ausbildungsplatzes / der Schule / der Hochschule bzw. des 
Kindergartens Ihrer Kinder beschreiben?

Nicht Relevantes bitte frei lassen.

Arbeitsplatz     Ausbildungsplatz        Schule       Hochschule      Kindergarten

Im inneren Stadtbereich einer 
Großstadt (100.000 Einwohner oder 

mehr)

Am Stadtrand / in einem Vorort einer 
Großstadt

Im inneren Stadtbereich einer 

mittelgroßen Stadt (20.000-100.000 

Einwohner)

Am Stadtrand / in einem Vorort einer 

mittelgroßen Stadt

In einer Kleinstadt / einer großen 

Gemeinde (5.000-20.000 

Einwohner)

Auf dem Land / einer großen 

Gemeinde (unter 5.000 Einwohner)

nie
1-2

mal

3-4

mal

5-6

mal täglich
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39. Welche Verkehrsmittel nutzen Sie im Lauf einer Woche und wie häufig?

Zu Fuß

Fahrrad

Mofa, Moped, Motorrad 

Pkw als Fahrer

Pkw als Mitfahrer 

Bus  

Straßenbahn

U- und/oder S-Bahn 

Zug

Flugzeug 

Fähre

Sonstiges, z.B. Inlineskates, Scooter etc.

Seite 16

40. Wie viel km legen Sie an einem durchschnittlichen Werktag bzw. an einem Arbeitstag zurück?

41. Wie viel km legen Sie durchschnittlich an einem Samstag oder einem Sonntag bzw. an einem arbeitsfreien Tag zurück?

nie
1-2

mal

3-4

mal

5-6

mal täglich
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Seite 17

III. Fragen zum Mobilitätsverhalten bei/nach Hochwasser

Stellen Sie sich für den nun folgenden Fragenteil folgendes Szenario vor:

Der Ort, in dem Sie wohnen, wurde von einem Hochwasser getroffen, dessen Ausmaße so stark sind, dass Ihr Umfeld direkt 

betroffen ist.

42. Welche Auswirkungen halten Sie für realistisch?

Die Straße, in der ich wohne, ist direkt vom Hochwasser betroffen

Für mich wichtige Verbindungsstraßen sind vom Hochwasser betroffen 

Ich bin durch das Hochwasser gar nicht betroffen

43. Würden Sie während des Hochwassers im Vergleich zur ‚normalen Situation‘ mehr, gleich viele, weniger oder keine 

Wege mehr zurück?

Unter einem Weg versteht man die Strecke, die man zu einem bestimmten Ziel oder Zweck zurücklegt, z.B. der Weg von Zuhause 

zur Arbeit. Der Rückweg oder die Fortsetzung des Weges zählen bereits als neuer Weg.

mehr 

gleich viel 

weniger 

keine

44. Würden Sie während des Hochwassers im Vergleich zur ‚normalen Situation‘ längere, gleich lange, kürzere oder keine 

Wege mehr zurück?

länger 

gleich lang 

kürzer 

keine

45. Denken Sie, dass es in Folge eines Hochwassers zu einer Verlängerung der Reisezeiten kommen kann?

Unter Reisezeit versteht man die Dauer, die mit der Ortsveränderung von A nach B einhergeht. Hierzu zählen neben der Fahrtzeit 

auch Zu- und Abgangszeiten zum Verkehrsmittel oder auch Wartezeiten bei Verbindungen mit Umstiegen.

ja 

nein

46. Denken Sie, dass Umwege zur Erreichung von Zielen notwendig sind?

ja 

nein
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Seite 18

PHP-Code

if (value('MH24') == 01) { 

question('MH46'); 

question('MH47'); 

question('MH48');

}

question('MH46')

47. Wie lang könnten diese Umwege sein (in km)?

question('MH47')

48. Denken Sie, dass Sie für den Umweg Ihr übliches Verkehrsmittel benutzen könnten?

ja 

nein

question('MH48')

49. Welches Verkehrsmittel würden Sie für den Umweg benutzen?

[Bitte auswählen]
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Seite 19

50. Denken Sie, dass sich während eines Hochwassers im Vergleich zur ‚normalen‘ Situation die Bedeutung von 

Verkehrsmitteln ändert?

Bitte markieren Sie, ob und wie sie sich ändert (häufigere, gleich häufige, seltenere oder keine Nutzung).

Nutze ich

häufiger

Nutze ich

gleich oft

Nutze ich

seltener

Nutze ich

gar nicht 

mehr

Für mich

nicht 

relevant

Zu Fuß

Fahrrad

Mofa, Moped, Motorrad 

Pkw als Fahrer

Pkw als Mitfahrer 

Bus  

Straßenbahn

U- und/oder S-Bahn 

Zug

Fähre

Sonstiges, z.B. Inlineskates, Scooter etc.

51. Denken Sie, dass sich die Bedeutung von Fahrtzielen/-zwecken bei einem Hochwasser ändert?

Bitte markieren Sie, ob und wie sie sich ändern (wichtiger, gleich wichtig, weniger wichtig).

Arbeitsplatz

Dienstlich/geschäftlich (ohne Weg zum Arbeitsplatz) 

Ausbildung

Besorgung/Einkauf 

Freizeit

Jemanden holen/bringen 

Nach Hause

Rundfahrten (z.B. Spaziergänge)

wichtiger

gleich

wichtig

weniger 

wichtig

gar nicht 

mehr

wichtig

Für mich

nicht 

relevant
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Seite 20

52. Geschlecht:

männlich 

weiblich

53. In welchem Jahr sind Sie geboren?

54. Gibt es weitere Informationen, die Sie für relevant halten?

Letzte Seite

Vielen Dank für Ihre Teilnahme!

Wir möchten uns ganz herzlich für Ihre Mithilfe bedanken.

Ihre Antworten wurden gespeichert, Sie können das Browser-Fenster nun schließen.

Möchten Sie in Zukunft an interessanten und spannenden Online-Befragungen teilnehmen?

Wir würden uns sehr freuen, wenn Sie Ihre E-Mail-Adresse für das SoSci Panel anmelden und damit 

wissenschaftliche Forschungsprojekte unterstützen.

E-Mail: Am Panel teilnehmen

Die Teilnahme am SoSci Panel ist freiwillig, unverbindlich und kann jederzeit widerrufen werden.

Das SoSci Panel speichert Ihre E-Mail-Adresse nicht ohne Ihr Einverständnis, sendet Ihnen keine Werbung 

und gibt Ihre E-Mail-Adresse nicht an Dritte weiter.

Sie können das Browserfenster selbstverständlich auch schließen, ohne am SoSci Panel teilzunehmen.

Christina Wisotzky, Karlsruher Institut für Technologie – 2017
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Anhang B: Ergebnisse der explorativen Umfrage: Verkehrsmittelwahl und 

Wegzweckbedeutung in der Normalsituation für bereits Betroffene und Nicht-

Betroffene 

 

 
Abbildung 75: Verkehrsmittelwahl Normalsituation bei bereits Betroffenen (Häufigkeit pro Woche) 

 
Abbildung 76: Verkehrsmittelwahl Normalsituation bei Nicht-Betroffenen (Häufigkeit pro Woche) 
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Abbildung 77: Bedeutung der Wegzwecke Normalsituation bei bereits Betroffenen (Häufigkeit pro Woche) 

 
Abbildung 78: Bedeutung der Wegzwecke Normalsituation bei Nicht-Betroffenen (Häufigkeit pro Woche) 

  

0 5 10 15 20 25 30

Rundfahrten

Nach Hause

Schule

Berufsschule

Hochschule

Jemanden holen/ bringen

Besorgung/Einkauf

Freizeit/ Erholung

Dienstlich/ geschäftlich

Arbeit

Anzahl an Nennungen

täglich 5-6 mal 3-4 mal 1-2 mal nie keine Angabe

0 20 40 60 80 100

Rundfahrten

Nach Hause

Schule

Berufsschule

Hochschule

Jemanden holen/ bringen

Besorgung/Einkauf

Freizeit/ Erholung

Dienstlich/ geschäftlich

Arbeit

Anzahl an Nennungen

täglich 5-6 mal 3-4 mal 1-2 mal nie keine Angabe



Anhang 

307 

Anhang C: Leitfaden Experteninterview 

 

Vielen Dank nochmal, dass Sie sich heute die Zeit für mich nehmen und mir für ein 

Gespräch zur Verfügung stehen.  

Ich bin wissenschaftliche Mitarbeiterin am Karlsruher Institut für Technologie (KIT) 

und fertige meine Dissertation am Lehrstuhl für Netzwerkökonomie des Instituts für 

Volkswirtschaftslehre an. Die Fragestellung, die ich im Rahmen meiner Arbeit beant-

worten möchte, ist, welche Auswirkungen extreme Naturereignisse auf das alltägliche 

Mobilitätsverhalten von Privatpersonen haben. Dabei interessieren mich insbeson-

dere Hochwasserereignisse. 

Da es sich hierbei um ein bisher kaum erforschtes Forschungsgebiet handelt, bietet 

es sich an, zunächst Experteninterviews zu führen, um darauf aufbauend Hypothesen 

zu entwickeln, die dann in einer breiteren Umfrage untersucht und überprüft werden 

können. 

Das Gespräch wird in etwa eine Stunde dauern. 

Wären Sie damit einverstanden, dass das Gespräch aufgezeichnet wird? 

Ggf. Datenschutzerklärung ausfüllen 

Das folgende Gespräch wird nach einer kurzen Vorstellung Ihrerseits (Name, Institu-

tion, Position) in vier Themenbereiche untergliedert sein. 

I. Verständnis von Alltagsmobilität 

II. Verkehrsangebot in/nach Extremsituationen 

III. Verkehrsnachfrage in/nach Extremsituationen  

IV. Bedeutung von Mobilität nach Extremereignissen 

 

Haben Sie noch Fragen bevor wir starten? 

 

 Bitte stellen Sie sich vor (Namen, Institution, Position). 

 Welche Aufgaben fallen der Einrichtung, in der Sie tätig sind, in Hochwasser-

situationen zu? 

Kommen wir nun zum ersten Themenkomplex. 
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I. Verständnis von Alltagsmobilität 

Zunächst einmal ist es für das Interview wichtig, dass wir ein ähnliches Verständnis 

vom Begriff „Alltagsmobilität“ haben. 

 Was verstehen Sie unter Alltagsmobilität? Was gehört für Sie nicht dazu? 

 

Erläuterung von Alltagsmobilität, Ausschluss von Reisen und Umzügen 

Unter Alltagsmobilität verstehe ich – wie der Name bereits sagt – Wege, die 

im Alltag zurückgelegt werden. Das sind beispielsweise Arbeitswege, oder 

Einkaufswege oder Wege zum Sport. Explizit ausgeschlossen sind Reisen 

und Umzüge. 

 

Im Rahmen meiner Arbeit möchte ich untersuchen, wie sich die Alltagsmobilität wäh-

rend bzw. unmittelbar nach Extremereignissen darstellt. Im Gegensatz zum allgemei-

nen Begriff Mobilität soll in meiner Arbeit unter der Bezeichnung Verkehr die tatsäch-

liche Ortsveränderung von Personen verstanden werden. 

 

II. Verkehrsangebot in/nach Extremsituationen 

 

 Wo sind Ihrer Erfahrung nach wichtige Abschnitte oder Knotenpunkte im Dres-

dner Straßennetz und welche von diesen sind im Hochwasserfall nicht nutz-

bar? 

 

Karte zur Verfügung stellen, um die Frage zu beantworten 

 

 Gibt es für die zuvor genannten Straßenabschnitte geeignete Alternativrouten, 

die den Verkehr bewältigen können? 

 Wo kam es in der Vergangenheit im öffentlichen Verkehr in Dresden zu Ein-

schränkungen durch Hochwasser? 

o Auf welcher Linie 

o In welchen Stadtteilen 

 Wie wurde dem begegnet? 

o Schienenersatzverkehr 

o Änderung des Fahrtweges 

o … 

 

III. Verkehrsnachfrage in/nach Extremsituationen 

 

Denken Sie bei den folgenden Fragen an verschiedenen Bevölkerungsgruppen: Di-

rekt betroffene Personen (Haushalt im Überflutungsgebiet) oder indirekt betroffene 

Personen (übliche Ziele oder üblicherweise genutzte Wege im Überflutungsgebiet) 

oder weitere Gruppen, die man Ihrer Meinung nach unterscheiden sollte. 

 

 Wie unterscheidet sich das Verkehrsverhalten der betroffenen Bevölkerung im 

Hochwasserfall im Vergleich zum alltäglichen Verhalten? 

o Bzgl. der Verkehrszwecke oder -ziele 

o Bzgl. der Anzahl der zurückgelegten Wege 

o Bzgl. der anfallenden Mobilitätszeit 

o Bzgl. der Inkaufnahme von Umwegen 
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o Bzgl. der verwendeten Verkehrsmittel 

o Bzgl. der zurückgelegten Distanzen 

 Welches sind Ihrer Meinung nach die wichtigsten Einflussfaktoren oder 

Gründe für Veränderungen des Verkehrsverhaltens in einem Extremfall?  

 Welche Rolle spielen folgende Faktoren in Bezug auf das Verkehrsverhalten 

(mit Begründung)? 

o Risikowahrnehmung 

o Soziales Umfeld 

o Informationsfluss 

o Weitere? 

 Welche Gründe führen Ihrer Meinung nach dazu, dass sich stark betroffene 

Personen evakuieren bzw. nicht evakuieren? 

Der letzte Fragenblock beschäftigt sich mit der Frage, welchen Stellenwert Mobilität 

während bzw. nach Extremereignissen einnimmt. 

IV. Bedeutung von Mobilität während bzw. nach Extremsituationen 

 

Auch bei den nun folgenden Fragen können unterschiedliche Personengruppen be-

rücksichtigt werden. 

 

 Wenn Sie an vergangene Hochwasserereignisse in Dresden denken, welche 

Bedeutung nahm „mobil sein“ Ihrer Meinung nach ein?  

 Würden Sie sagen, dass Mobilität durch Extremereignisse wie ein Hochwas-

ser an Bedeutung gewinnt oder verliert? Ändert sich die Bedeutung „mobil zu 

sein“ im zeitlichen Verlauf eines Ereignisses? 

 Was waren Ihrer Meinung nach die drängendsten Fragen, mit denen sich 

Menschen, die von einem Hochwasser betroffen waren, auseinandersetzen 

mussten? Denken Sie dabei auch wieder an verschiedene Gruppen von Per-

sonen und an allgemeine Probleme wie zum Beispiel: 

o Verfügbarkeit und Qualität von Trinkwasser 

o Abwasser- und Müllprobleme 

o Wer kommt für die entstandenen Schäden auf (Versicherung?) 

o Bereitstellung von Information / Ansprechpartner 

o Zuflucht finden 

o Wie geht es meinem sozialen Umfeld (Familie, Freunde)? 

o Wie kann ich meinen Alltag aufrechterhalten? 

o … 

 Welche Maßnahmen oder Strategien sind Ihnen bekannt, die zur Aufrechter-

haltung der Mobilität in entsprechenden Situationen beitragen sollen? 

 Wie gut funktionieren diese Ihrer Meinung nach? 

 

Wir sind nun am Ende des Gesprächs angelangt. Ich möchte mich nochmals bei 

Ihnen für die Beantwortung der Fragen bedanken. Haben Sie noch Fragen oder An-

merkungen? 
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Anhang D: Vergleich der Ergebnisse aus der normalen Woche mit Eckwerten 

aus dem MOP, aus der SrV Dresden und aus der SrV Laubegast 

 

Dieser Anhang soll zwei Fragestellungen näher beleuchten. In Kapitel 4.3.2 werden 

Kennwerte aus der SrV-Teilstichprobe für Laubegast gezeigt und diskutiert. Die Er-

gebnisse aus der SrV Laubegast können spezifischere Informationen als Werte aus 

der SrV Dresden liefern, beruhen allerdings auf einem vergleichsweise geringen 

Stichprobenumfang. In Anbetracht der Detailbetrachtungen, die für die normale Wo-

che für Laubegast in der eigenen Erhebung vorgenommen wurden, stellt sich die 

Frage, ob die SrV-Erhebung für Dresden oder die Auswertungen anhand der SrV-

Teilstichprobe der in Laubegast Wohnenden eine bessere Annäherung an die eige-

nen Erkenntnisse zur normalen Woche bietet. 

 

Um belastbare Unterschiede zwischen der normalen Woche und der Hochwasserwo-

che zeigen zu können, ist es wichtig, dass die Kennwerte aus der normalen Woche 

plausibel sind. Die zweite Fragestellung, die geklärt werden soll, bezieht sich daher 

auf die Plausibilität der Angaben, die die Laubegaster in der eigenen Erhebung vor-

genommen haben. Dazu erfolgt eine Gegenüberstellung von Eckwerten zur Mobilität 

in der normalen Woche in der eigenen Erhebung mit Eckwerten aus anderen Erhe-

bungen (MOP und SrV).  

 

Bevor ein Vergleich der Mobilitätskennzahlen erfolgt, werden Rahmenbedingungen 

und Strukturmerkmale in den verschiedenen Datensätzen verglichen.  

 

Stichprobenumfänge 

 

Das SrV Dresden umfasst Informationen von 3.231 Personen und zu 10.876 Wegen, 

die am den Personen zugeordneten Stichtag zurückgelegt wurden. Die Teilstichprobe 

des SrV der Laubegaster, SrV Laubegast, umfasst Informationen von 58 Personen 

und 193 Wegen. Nicht zu allen ausgewählten Personen liegen Informationen zu zu-

rückgelegten Wegen vor. Es gibt demnach einen kleinen Anteil an Befragten, die am 

ihnen zugeordneten Tag nicht mobil waren. Auf das SrV Dresden bezogen gibt es 

391 Personen, die am Stichtag nicht mobil waren. Auf das SrV Laubegast bezogen 

sind es 9 Personen. Dies entspricht einer Mobilitätsquote von 87,9 % im SrV Dresden 

und 84,5 % im SrV Laubegast.498  

 

Im MOP sind Angaben von 3.118 Personen enthalten, die im ihnen zugewiesenen 

Erhebungszeitraum (eine Woche) 71.189 Wege zurückgelegt und erfasst haben. An 

der eigenen Erhebung haben 544 Personen teilgenommen. Es liegen Angaben zu 

5.766 Wegen in der normalen Woche vor. 

 

  

                                                           
498 Verglichen mit der Mobilitätsquote im MOP ist dies eine geringere Mobilitätsquote. Im MOP liegt 
der Anteil der Personen, die keinen Weg im Erhebungszeitraum zurücklegen bei 16/3.118 = 0,5 %. 
Allerdings wird im MOP das Verhalten einer Woche abgefragt. Die Wahrscheinlichkeit, in einer Wo-
che keinen einzigen Weg zurückzulegen, ist wesentlich geringer als an einem Stichtag. 
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Alter 

 

In der eigenen Erhebung sollten die Befragten ankreuzen, zu welcher Altersgruppe 

sie gehören. Im SrV und im MOP wurde das Alter oder das Geburtsjahr der Teilneh-

mer abgefragt. In der folgenden Tabelle 106 sind die Anteile an den Altersgruppen in 

den verschiedenen Erhebungen dargestellt. 

 
Tabelle 106: Verteilung des Alters 

 SrV Dresden SrV Laubegast 
Eigene  

Erhebung 
MOP 

0 bis 14 Jahre 21 % 14 % 1 % 4 % 

15 bis 24 Jahre 7 % 10 % 3 % 8 % 

25 bis 44 Jahre 27 % 17 % 17 % 18 % 

45 bis 64 Jahre 22 % 29 % 33 % 42 % 

65 Jahre und  
älter 

22 % 29 % 47 % 28 % 

 

Der Vergleich zeigt, dass die Anteile in den mittleren Altersgruppen zwischen 25 und 

64 Jahre im SrV Laubegast und in der eigenen Erhebung recht ähnlich sind. Der Anteil 

der bis 24-Jährigen ist in der eigenen Erhebung deutlich kleiner als in den anderen 

drei Erhebungen. Dafür haben an der eigenen Erhebung deutlich mehr Personen teil-

genommen, die mindestens 65 Jahre alt sind, im Vergleich zum SrV Laubegast, zum 

SrV Dresden und zum MOP.  

 

Haushaltsgröße 

 

Als weiteres Merkmal wurde die Haushaltsgröße erfasst und ausgewertet (vgl. Ta-

belle 107). 

Tabelle 107: Haushaltsgröße im Vergleich 

 SrV Dresden SrV Laubegast 
Eigene  

Erhebung 
MOP 

1-Personen-HH 22 % 27 % 27 % 36 % 

2-Personen-HH 44 % 46 % 53 % 39 % 

3-Personen-HH 14 % 12 % 12 % 12 % 

4-oder-Mehr-
Personen-HH 

20 % 15 % 8 % 13 % 

 

Die Betrachtung der Haushaltsgröße zeigt, dass die Angaben im SrV Laubegast mit 

der eigenen Erhebung sehr gut zusammenpassen. Der Vergleich mit dem SrV Dres-

den zeigt, dass der Anteil der kleinen Haushalte (bis zu zwei Personen) im SrV Dres-

den etwas kleiner ist als in Laubegast. Im MOP sind die Anteile der Ein- und der Zwei-

Personen-Haushalte etwa gleich groß und liegen jeweils bei knapp 40 %. Die Anteile 

der größeren Haushalte im MOP ähneln den Anteilen in den anderen drei Erhebun-

gen. 
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Für den Vergleich der Alters- und Haushaltsgrößenverteilung in der eigenen Stich-

probe mit Werten aus offiziellen Statistiken für Dresden und Laubegast sei an dieser 

Stelle lediglich auf den Abschnitt 6.1.1.1 verwiesen. 

 

Berufstätigkeit 

 

In diesem Abschnitt wird das Merkmal zur Berufstätigkeit verglichen (vgl. Tabelle 

108). 

 

Tabelle 108: Vergleich zur Berufstätigkeit 

 
SrV  

Dresden499 
SrV Laubegast 

Eigene  
Erhebung500 

MOP501 

Vollzeit 32 % 28 % 36 % 37 % 

Teilzeit 10 % 12 % 12 % 16 % 

Hausfrau/-mann 1 % 2 % 1 % 3 % 

Schüler(in)/ 
Student(in) 

20 % 17 % 2 % 12 % 

Rentner(in) 23 % 34 % 48 % 31 % 

Sonstiges 14 % 7 % 2 % 2 % 

 

Vergleicht man die beiden SrV-Erhebungen miteinander, zeigt sich, dass größere Ab-

weichungen eigentlich nur bei Rentnern und in der Kategorie Sonstiges vorliegen. Im 

SrV Laubegast liegt der Anteil der Rentner bei etwa einem Drittel, im SrV Dresden bei 

23 %. Zieht man die Verteilung in der eigenen Erhebung hinzu, so sieht man deutliche 

Unterschiede zwischen den Anteilen der Schüler und Studenten, der Rentner und der 

Sonstigen. Fast die Hälfte der Befragten in der eigenen Erhebung sind Rentner. Im 

SrV liegt der Anteil der Rentner deutlich darunter. Umgekehrt verhält es sich mit den 

Schülern und Studenten. Deren Anteil liegt im SrV bei um die 20 %, in der eigenen 

Erhebung zählen sich lediglich 2 % der Befragten zu den Schülern und Studenten. Im 

weiteren Vergleich der eigenen Erhebung mit der Verteilung im MOP lassen sich in 

denselben Gruppen wie im Vergleich mit dem SrV Unterschiede feststellen. Etwa ein 

Drittel der Befragten im MOP zählt sich zu Rentnern, 12 % sind Schüler oder Studen-

ten. 

 

Haushaltsausstattung – Pkw, Fahrräder, ÖV-Zeitkarten 

 

Die Haushaltsausstattung des Rücklaufs der eigenen Befragung mit Pkw wird auch 

in Kapitel 6.1.1.1 verglichen mit der Pkw-Ausstattung der Befragten im SrV in Dresden 

sowie in der SrV-Teilstichprobe der Laubegaster. Dort zeigt sich eine gute Überein-

stimmung. Die Pkw-Ausstattung in der eigenen Erhebung wurde zusätzlich auch mit 

                                                           
499 Es wurden Angaben von 3.227 Personen ausgewertet. Die Angabe von 4 Personen war unplausi-
bel. 
500 Es wurden Angaben von 542 Personen ausgewertet. Zwei Personen haben keine Angabe vorge-
nommen. 
501 Es wurden Angaben von 3.102 Personen ausgewertet. 16 Personen haben keine Angabe vorge-
nommen. 
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der Pkw-Ausstattung im MOP verglichen. Nachfolgend ist in Tabelle 109 ein Gesamt-

überblick zur Pkw-Verfügbarkeit dargestellt. 

 
Tabelle 109: Pkw-Ausstattung in eigener Erhebung, im SrV und im MOP 

Anzahl an Pkw 
SrV  

Dresden 
SrV  

Laubegast 
Eigene  

Erhebung 
MOP 

MOP 61  
und älter 

0 Pkw 20 % 15 % 17 % 12 % 18 % 

1 Pkw 59 % 65 % 63 % 45 % 54 % 

2 Pkw 19 % 15 % 18 % 30 % 22 % 

Mind. 3 Pkw 2 % 4 % 2 % 12 % 6 % 

 

Im Rücklauf aus der eigenen Erhebung sind ältere Personen überrepräsentiert, wes-

halb zusätzlich zur Verteilung im gesamten MOP die Verteilung zur Pkw-Ausstattung 

für die Teilgruppe der über 60-Jährigen gezeigt wird. Wie sich erkennen lässt, sind 

die Verteilungen im Rücklauf und in der Teilgruppe der über 60-Jährigen aus dem 

MOP sehr ähnlich. 

 

In nachfolgender Tabelle 110 ist ersichtlich, wie sich die Fahrradverfügbarkeit in der 

eigenen Erhebung, im SrV und im MOP darstellt. 

 
Tabelle 110: Fahrrad-Ausstattung in eigener Erhebung, im SrV und im MOP 

 SrV Dresden SrV Laubegast 
Eigene  

Erhebung 
MOP 

Ja 80 % 85 % 83 % 77 % 

Nein 20 % 15 % 17 % 23 % 

 

Die Fahrradausstattung ist im Rücklauf der eigenen Befragung etwas höher als im 

SrV Dresden und im MOP und etwas unterhalb des Wertes aus der Teilstichprobe 

der Bewohner aus Laubegast, die in der SrV-Erhebung teilgenommen haben. Die 

Bedeutung des Fahrrads und die Ausstattung mit Fahrrädern hängen von den geo-

grafischen Gegebenheiten der Wohnumgebung ab. Die hohe Fahrradverfügbarkeit in 

Laubegast lässt sich mitunter durch die geografische Lage von Laubegast erklären. 

Die unmittelbare Lage an der Elbe und am Elberadweg macht das Fahrrad zu einer 

attraktiven Option.  

 

Abschließend wurde die Ausstattung der Haushalte mit ÖV-Zeitkarten untersucht. Ta-

belle 111 gibt einen Gesamtüberblick über die Verfügbarkeit von ÖV-Zeitkarten in den 

verschiedenen Erhebungen.  
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Tabelle 111: ÖV-Zeitkarten-Ausstattung in eigener Erhebung, im SrV und im MOP 

 
SrV  

Dresden 
SrV  

Laubegast 
Eigene  

Erhebung 
MOP 

MOP 
Stadt502 

MOP 
Groß-

stadt503 

Ja 33 % 45 % 46 % 21 % 36 % 44 % 

Nein 67 % 55 % 54 % 79 % 64 % 56 % 

 

Die Verfügbarkeiten im Rücklauf, im SrV Laubegast und im MOP Großstadt sind sich 

sehr ähnlich. 

 

Fazit zu den Rahmenbedingungen 

 

Beim Alter und der Berufstätigkeit sind größere Unterschiede zwischen der eigenen 

Erhebung und den Verteilungen im SrV und im MOP zu erkennen als bei der Haus-

haltsgröße. In der eigenen Erhebung haben mehr Ältere und Rentner teilgenommen 

als in den anderen Erhebungen. Der Anteil der Jüngeren (Schüler und Studenten) ist 

in der eigenen Erhebung dementsprechend kleiner.  

 

Bei der Haushaltsausstattung sind keine extremen Unterschiede in den Verteilungen 

der verschiedenen Erhebungen zu erkennen. Die grundsätzliche Pkw-Verfügbarkeit 

in der eigenen Erhebung ohne Berücksichtigung der Anzahl an Fahrzeugen ähnelt 

am stärksten der Verteilung in der MOP-Teilstichprobe der älteren Umfrageteilneh-

mer. Die Fahrradausstattung ist über alle Erhebungen hinweg sehr ausgewogen. Um 

die 80 % der Befragten verfügen über ein Fahrrad. Bei den ÖV-Zeitkarten lässt sich 

die größte Übereinstimmung zwischen dem Anteil in der eigenen Erhebung und dem 

Anteil im SrV Laubegast und im MOP Großstadt feststellen.  

 

Vergleich zum Verkehrsaufkommen 

 

Das Verkehrsaufkommen in der normalen Woche, das die 544 Befragten angegeben 

haben, beläuft sich in der eigenen Erhebung auf 5.766 Wege. Dies entspricht einem 

durchschnittlichen Aufkommen von 10,6 Wegen pro Person in der normalen Woche. 

Das heißt jede Person, die in der normalen Woche mindestens einen Weg angegeben 

hat, legt im Schnitt 1,5 Wege pro Tag in der normalen Woche zurück. Allerdings wur-

den die Rückwege nicht abgefragt. 

 

Es bietet sich an, diesen Wert mit dem Wert zum Verkehrsaufkommen aus dem MOP 

zu vergleichen, welches sich dort für die mobilen Personen ergibt. Das Verkehrsauf-

kommen der mobilen Personen, d.h. derjenigen, die im Erhebungszeitraum des MOP 

(eine Woche) mindestens einen Weg zurücklegen, beträgt 3,3 Wege pro Tag. Darin 

sind jedoch auch die Rückwege enthalten. Eine Bereinigung des Aufkommens aus 

                                                           
502 Zu MOP-Stadt werden alle Teilnehmer des MOP gezählt, die in einer Gemeinde mit mindestens 
100.000 Einwohnern leben. 
503 Zu MOP-Großstadt werden alle Teilnehmer des MOP gezählt, die in einer Gemeinde mit mindes-
tens 500.000 Einwohnern leben. 
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dem MOP um Rückwege ergibt ein durchschnittliches Verkehrsaufkommen in Höhe 

von 1,9 Wegen pro Tag.  

 

Eine mögliche Erklärung für das leicht nach unten abweichende Verkehrsaufkommen 

in der eigenen Erhebung kann die ältere Bevölkerungsstruktur im Rücklauf aus Lau-

begast liefern. Betrachtet man das Verkehrsaufkommen im MOP nach Alter, so zeigt 

sich, dass das Verkehrsaufkommen in der älteren Bevölkerungsgruppe geringer als 

in der jüngeren ist. In der Altersgruppe der über 60-Jährigen liegt das um Rückwege 

bereinigte Verkehrsaufkommen für die mobilen Personen bei 1,7 Wegen pro Tag, bei 

den bis 60-Jährigen bei 2,1 Wegen pro Tag.  

 

Das SrV Dresden enthält Angaben zu Wegen von 2.840 Personen, das SrV Laube-

gast von 49 Personen. Das Aufkommen der mobilen Personen beläuft sich im SrV 

Dresden auf 3,8 Wege/Tag, im SrV Laubegast auf 3,9 Wege/Tag.  

 

Der wichtigste Punkt, der den großen Unterschied zwischen dem Aufkommen in den 

beiden SrV-Datensätzen und dem Wert aus der eigenen Erhebung erklärt, ist auch 

hier, dass im SrV der Wegzweck Rückweg erfasst wird, dies in der eigenen Erhebung 

jedoch nicht der Fall ist.  

 

Das um Rückwege, Sonstiges und unplausible Angaben bereinigte Verkehrsaufkom-

men beläuft sich sowohl im SrV Dresden als auch im SrV Laubegast auf 2,3 

Wege/mobile Person.  

 

Unterschiede im Verkehrsaufkommen lassen sich auch hier durch die unterschiedli-

che Altersstruktur in der eigenen Erhebung und im SrV erklären.  

 

Zudem kann ein methodischer Unterschied zwischen der eigenen Erhebung auf der 

einen und dem MOP und dem SrV auf der anderen Seite eine Erklärung bieten. Wäh-

rend in der eigenen Erhebung das Vorkommnis bestimmter Wegzwecke abgefragt 

wurde und wie häufig diese vorkommen, wurde sowohl im MOP als auch im SrV ein 

Wegetagebuch geführt. Das heißt die Befragten haben für die ihnen zugeordnete Wo-

che oder den ihnen zugeordneten Stichtag alle vorkommenden Wege notiert. Durch 

das in zeitlicher Abfolge erfasste Mobilitätsverhalten im MOP und im SrV ist es denk-

bar, dass mehr Wege in der Auswertung des MOP und des SrV berücksichtigt werden 

als in der eigenen Erhebung. Dies sind solche Wege, die man mit zeitlichem Abstand 

nicht wiedergeben kann, da sie insgesamt betrachtet relativ unbedeutend sind. Ein 

zusätzlicher Aspekt, der Unterschiede erklären kann, ergibt sich durch die Begren-

zung der Anzahl an Angaben in der eigenen Erhebung auf je nach Wegzweck maxi-

mal zwei Wege. Andererseits zeigt sich, dass dieses „Abschneiden“ offenbar keine 

gravierenden Auswirkungen hat. 

 

Das Verkehrsaufkommen, welches für die normale Woche in der eigenen Erhebung 

ermittelt wurde, wirkt unter Berücksichtigung der angeführten Punkte, die Abwei-

chungen erklären können, plausibel. Zwischen dem Aufkommen im SrV Dresden 

und im SrV Laubegast sind praktisch keine Unterschiede festzustellen, sodass nicht 

entschieden werden kann, dass eine der beiden SrV-Erhebungen besser zur norma-

len Woche der eigenen Erhebung passt.  
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Vergleich zum Modal Split 

 

Als weitere zentrale Kenngröße wurde die Verkehrsmittelwahl im Rücklauf in der nor-

malen Woche mit dem Modal Split im SrV und im MOP verglichen (vgl. Tabelle 

112).504  

 

Tabelle 112: Modal Split im Vergleich 

 
SrV  

Dresden505 
SrV  

Laubegast 
Eigene  

Erhebung 
MOP 

MOP  
Großstadt506 

Zu Fuß 26 % 29 % 28 % 22 % 27 % 

Fahrrad 18 % 17 % 25 % 11 % 15 % 

MIV 36 % 34 % 34 % 57 % 36 % 

ÖV 20 % 20 % 13 % 9 % 21 % 

Sonstiges - - - 0 % 1 % 

 

Wie sich erkennen lässt, ist die Bedeutung der Verkehrsmittel im Rücklauf (dritte 

Spalte von Tabelle 112) vergleichbar mit den Werten, die sich im SrV (ersten beiden 

Spalten der Tabelle 112) sowie in der Teilgruppe der MOP-Teilnehmer, die in einer 

Großstadt wohnen, ermitteln lassen (letzte Spalte von Tabelle 112). Unterschiede 

lassen sich in der Bedeutung des Fahrrads erkennen. Ein Viertel der Wege werden 

in der eigenen Erhebung in der normalen Woche mit dem Fahrrad zurückgelegt. Der 

ÖV kommt lediglich auf einen Anteil von 13 % in der eigenen Erhebung. In der SrV-

Erhebung und in der Teilgruppe der MOP-Großstädter liegt der Anteil des ÖV höher 

im Vergleich zum Anteil in der eigenen Erhebung. Dafür ist der Fahrradanteil dort 

geringer als in der eigenen Erhebung. 

 

Die hohe Bedeutung des Fahrrads in der eigenen Erhebung korrespondiert mit der 

hohen Fahrradverfügbarkeit, die im Abschnitt zur Haushaltsausstattung thematisiert 

wurde. Die übrigen Merkmale können keinen eindeutigen Grund für die Unterschiede 

beim Anteil des Fahrrads und des ÖV liefern. Womöglich liefert die Lage Laubegasts 

direkt am Elberadweg einen weiteren Grund für den im Vergleich hohen Fahrradan-

teil. Allerdings sollte sich das Argument der Lage dann auch in der Teilstichprobe SrV 

Laubegast niederschlagen. 

 

Die Gegenüberstellung des Modal Split in der eigenen Erhebung mit den Verteilungen 

in den anderen Erhebungen gibt, wie bereits der Vergleich beim Verkehrsaufkommen, 

Anlass dazu, dass wir von plausiblen Angaben in der normalen Woche in der eigenen 

                                                           
504 Vgl. für die Werte aus MOP und SrV auch Kapitel 2.2.2 und 2.2.3. 
505 Dies sind die in der Literatur zur SrV zu findenden Werte (vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB 
AG) et al. (2020), S. 4). In der eigenen Berechnung der Anteile ergeben sich leichte Unterschiede. Ab-
weichungen ergeben sich dadurch, dass in der Literatur Gewichtungen vorgenommen werden. 
506 Zu MOP-Großstadt werden alle Teilnehmer des MOP gezählt, die in einer Gemeinde mit mindes-
tens 500.000 Einwohnern leben. 
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Erhebung ausgehen können. Da sich die Modal Splits im SrV Dresden und im SrV 

Laubegast kaum unterscheiden, kann auch hier nicht entschieden werden, dass eine 

der beiden SrV-Erhebungen besser zur eigenen Erhebung passt. 

 

Vergleich der Wegzwecke 

 

Als weitere Dimension wird der Anteil der Wegzwecke am Verkehrsaufkommen ver-

glichen. In der Literatur zum SrV werden folgende Wegzwecke mit ihren Anteilen am 

Verkehrsaufkommen angegeben: 

 

 Eigener Arbeitsplatz 

 Kita, Schule, Ausbildung 

 Einkauf, Dienstleistung 

 Freizeit 

 Anderer Zweck 

 Eigene Wohnung. 

 

Um die Vergleichbarkeit des SrV mit der normalen Woche und dem MOP gewährleis-

ten zu können, wird der Datensatz des SrV nach denselben Kategorien ausgewertet, 

die für die normale Woche und im MOP verwendet wurden.507 Das sind: 

 

 Arbeit 

 Ausbildung 

 Besorgung, Service 

 Bringen, Holen 

 Freizeit. 

 

In Tabelle 113 sind die Anteile der Wegzwecke am Verkehrsaufkommen in den un-

terschiedlichen Datensätzen zu sehen. 

 
Tabelle 113: Anteil der Wegzwecke am Verkehrsaufkommen 

 SrV Dresden SrV Laubegast 
Eigene  

Erhebung 
MOP 

Arbeit 22 % 16 % 23 % 21 % 

Ausbildung 13 % 8 % 2 % 4 % 

Besorgung und 
Service 

28 % 38 % 37 % 37 % 

Bringen und 
Holen 

12 % 7 % 10 % 9 % 

Freizeit 24 % 32 % 28 % 29 % 

 

Die Wegzwecke, die anfallen, hängen stark mit den sozioökonomischen Eigenschaf-

ten der Befragten zusammen. Die Gegenüberstellung der Wegzwecke in der eigenen 

Erhebung und im MOP zeigt kaum Abweichungen. Lediglich die Ausbildungswege 

nehmen in der eigenen Erhebung einen halb so großen Stellenwert wie im MOP ein. 

                                                           
507 D.h. für die Zusammenfassung der Zwecke im SrV wurden diesmal nicht die Oberkategorien aus 
Tabelle 5, sondern ebenfalls die Oberkategorien aus Tabelle 3 verwendet. 
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Allerdings bilden auch im MOP die Ausbildungswege den geringsten Anteil am Auf-

kommen. 

 

Bei den beiden SrV-Auswertungen lässt sich nicht entscheiden, welche ähnlicher zur 

eigenen Erhebung ist. Betrachtet man die Arbeitswege, so liegen die Anteile des SrV 

Dresden näher am Anteil in der eigenen Erhebung, bei den Besorgungs- und Ser-

vicewegen sind hingegen die Anteile des SrV Laubegast und der eigenen Erhebung 

näher beieinander. Bei den Begleit- und den Freizeitwegen liegt der Anteil aus der 

eigenen Erhebung zwischen den Anteilen in den beiden SrV-Erhebungen. Der Anteil 

der Begleitwege liegt im SrV Dresden leicht über dem Anteil in der eigenen Erhebung, 

im SrV Laubegast liegt er leicht darunter. Bei den Freizeitwegen verhält es sich um-

gekehrt.  

 

Die Abweichungen lassen sich teilweise durch Unterschiede in der Haushaltsgröße 

und dadurch, wie sich die Stichproben nach Berufstätigkeit zusammensetzen, erklä-

ren. Die Abweichung nach unten im Anteil der Ausbildungswege in der eigenen Er-

hebung lässt sich offensichtlich mit dem geringen Anteil an Schülern und Studenten 

in der eigenen Erhebung erklären. Der Anteil der sich in Ausbildung befindlichen Per-

sonen ist im MOP und in den beiden SrV-Stichproben deutlich größer. Der höhere 

Anteil an Besorgungs- und Servicewegen im MOP, im SrV Laubegast und der eige-

nen Erhebung im Vergleich zum SrV Dresden lässt sich teilweise auch anhand der 

Zusammensetzung der Stichproben nach Berufstätigkeit erklären. Sowohl im MOP, 

im SrV Laubegast als auch in der eigenen Erhebung hat ein erheblich größerer Anteil 

an Rentnern an der Befragung teilgenommen als im SrV Dresden. Der größere Anteil 

an Rentnern kann auch eine Erklärung dafür liefern, dass der Anteil der Freizeitwege 

im SrV Dresden am kleinsten und im MOP, im SrV Laubegast und in der eigenen 

Erhebung größer ist. Der im Vergleich größte Anteil an Begleitwegen ist im SrV Dres-

den zu finden. Dieser relativ große Anteil lässt sich mit dem höheren Anteil an größe-

ren Haushalten im SrV Dresden im Vergleich zu den anderen Erhebungen erklären. 

Größere Haushalte korrelieren mit der Wahrscheinlichkeit, dass Kinder im Haushalt 

leben, sodass hier ein höherer Anteil an Bring- und Holwegen erwartet werden kann. 

 

Zur Fragestellung, welche der SrV-Erhebungen bei Betrachtung der Wegzwecke ähn-

licher zur eigenen Erhebung ist, lässt sich wieder kein eindeutiges Urteil fällen. Viel-

mehr lassen sich die Unterschiede in den Anteilen im SrV Dresden, im SrV Laubegast 

und in der eigenen Erhebung durch strukturelle Unterschiede erklären. Der Vergleich 

mit der Verteilung im MOP gibt wieder Anlass zu der Annahme, dass es sich bei den 

Angaben für die normale Woche in der eigenen Erhebung um plausible Werte han-

delt.  

 

Abschließende Bemerkungen 

 

Insgesamt kann man sagen, dass sowohl die Haushaltsausstattung als auch die dar-

gestellten Mobilitätseckwerte aus dem SrV und aus dem MOP sehr gut zu den Er-

kenntnissen aus der normalen Woche passen. Die einzige nennenswerte Abwei-

chung in der eigenen Erhebung ergibt sich in der vergleichsweise hohen Fahrradnut-

zung, die jedoch mit der hohen Fahrradverfügbarkeit korrespondiert. Dementspre-



Anhang 

319 

chend bilden die Erkenntnisse, die für die normale Woche gewonnen werden konn-

ten, eine gute Basis, um Einsichten in Veränderungen im Mobilitätsverhalten zu ge-

winnen. 

 

In Hinblick auf die Fragestellung, welche der SrV-Erhebungen den Stadtteil Laube-

gast besser beschreibt, kann keine eindeutige Entscheidung getroffen werden. Die 

Unterschiede, die sich im Vergleich der Mobilitätswerte zeigen, lassen sich meist an-

hand der sozioökonomischen Unterschiede der Personengruppen zwischen den bei-

den SrV-Erhebungen erklären. 
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Anhang E: Fragebogen zur Erhebung in Laubegast 
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November 2019

Mobil trotz Hochwasser – Fragebogen
Die Bearbeitung des Fragebogens ist freiwillig. Die Befragung erfolgt anonym. Sie

dauert etwa 20 Minuten. Durch Ihre Beantwortung liefern Sie einen wichtigen Beitrag

zur Untersuchung Ihrer Mobilitätssituation in Laubegast. Ihre Daten werden vertraulich

behandelt. Hinweise zum Datenschutz und zur Anonymität finden Sie am Schluss des

Fragebogens. Bitte füllen Sie den Fragebogen bis zum 05.12.2019 aus und werfen sie

ihn in eine der im Anschreiben genannten Boxen.

Der Fragebogen lässt sich auch online unter

https://netze.econ.kit.edu/befragung.php

bis zum 05.12.2019 direkt ausfüllen oder dort für die schriftliche Beantwortung durch

weitere Personen des Haushalts herunterladen.

Der Fragebogen besteht aus fünf Teilen: 1. Allgemeine Fragen zum Haushalt und zur

Person, 2. Mobilität in einer normalen Woche, 3. Mobilität in einer Woche mit

Hochwasser, 4. Hochwasser-Erfahrungen und -Auswirkungen, 5. Einschätzung der

Situation in Laubegast.

Vielen Dank für Ihre Unterstützung!

Teil 1: Allgemeine Fragen zum Haushalt und zur Person

1. Wie viele Personen leben in Ihrem Haushalt insgesamt?

Anzahl Personen

2. Bitte geben Sie für jede Person, die in Ihrem Haushalt lebt, das Alter an.

Alter Person 

1 (Sie)

Person 

2

Person 

3

Person 

4

Person 

5

Person 

6

0-14

Jahre

15-24

Jahre

25-44

Jahre

45-64

Jahre

65 oder 

älter

1
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

3. Über wie viele Verkehrsmittel bzw. DVB-Karten verfügen Sie in Ihrem 

Haushalt?

4. Sind Sie Eigentümer oder Mieter Ihrer Wohnung / Ihres Hauses in 

Laubegast? Bitte kreuzen Sie an.

5. Welcher beruflichen Tätigkeit gehen Sie nach? Bitte kreuzen Sie die 

zutreffende(n) Aussage(n) an.

2

Fortbewegungsmittel Anzahl

Kfz

(Privat- oder Dienstfahrzeuge)

Fahrräder

DVB Monats- / Jahreskarten

Sonstiges

(z.B. BahnCard 25)

Eigentümer Mieter

Vollzeit berufstätig

Teilzeit berufstätig

Hausfrau /-mann

Schüler(in) / Student(in)

Rentner / Rentnerin

Sonstige Tätigkeit
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

6. Bitte kreuzen Sie in der nachfolgenden Abbildung an, in welchem Bereich 

von Laubegast Sie wohnen.

Quelle: Originalabbildung: Landeshauptstadt Dresden, Amt für Geodaten und Kataster, Überarbeitung: Ch. Wisotzky

7. Die folgende Information ist für unsere Auswertungen sehr nützlich, aber

nicht unbedingt nötig. Bitte kreuzen Sie nachfolgend an, was auf Ihren

Haushalt zutrifft:

3

Monatliches Haushaltsnettoeinkommen

Bis unter 1.000 €

1.000 bis unter 2.000 €

2.000 bis unter 3.000 €

3.000 bis unter 4.000 €

4.000 bis unter 5.000 €

5.000 bis unter 6.000 €

6.000 € und mehr

Keine Angabe
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

Teil 2: Mobilität in einer normalen Woche

In diesem Teil möchten wir Sie nach den wichtigsten Wegen

befragen, die Sie üblicherweise zurücklegen. Wir fragen nach

Arbeitswegen, Ausbildungswegen, Besorgungs- und Servicewegen,

Bring- und Holwegen und Freizeitwegen.

8. Legen Sie in einer normalen Woche einen Arbeitsweg zurück? Dies sind 

alle Wege an den regulären Arbeitsplatz (nicht die Rückwege).

Falls ja, füllen Sie bitte die folgende Tabelle aus:

Falls nein, weiter zu 9.

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege

(z.B. Montag bis Freitag: morgens zur 

Arbeit 5 Wege pro Woche.)

pro Woche

4

Ja Nein

Verwendetes Verkehrsmittel

Zu Fuß Fahrrad Pkw Öffentlicher Verkehr (ÖV)

Sonstiges:
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

9. Legen Sie in einer normalen Woche einen Ausbildungsweg zurück?

Dies sind Wege, die z.B. zur Schule, Universität oder Ausbildungsstätte

führen (nicht die Rückwege).

Falls ja, füllen Sie bitte die folgende Tabelle aus:

Falls nein, weiter zu 10.

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege
(z.B. Montag bis Freitag: morgens
zur Schule 5 Wege pro Woche.)

pro Woche

5

Ja Nein

Verwendetes Verkehrsmittel

Sonstiges:
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

10. Legen Sie in einer normalen Woche Besorgungs- oder Servicewege

zurück? Hierzu zählen z.B. Lebensmitteleinkauf, Shopping, Tanken,

Friseur- oder Arztbesuch, Werkstattbesuch, zur Bank.

Falls ja, füllen Sie bitte die folgende Tabelle bzw. die folgenden beiden Tabellen für die

für Sie wichtigsten Besorgungs- und Servicewege aus:

Falls nein, weiter zu 11.

Erster Besorgungs- und Serviceweg

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege
(z.B. Mittwoch und Freitag zum 
Lebensmittelladen 2 Wege pro 
Woche.)

pro Woche

6

Ja Nein

Verwendetes Verkehrsmittel

Sonstiges:
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

Zweiter Besorgungs- und Serviceweg

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege
(z.B. mittwochs zur Bank 1 Weg
pro Woche.)

pro Woche

7

Verwendetes Verkehrsmittel

Sonstiges:
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

11. Legen Sie in einer normalen Woche Bring- oder Holwege zurück?

Hierzu zählen z.B. Kinder in den Kindergarten bringen, Nachbarn zum

Arzt fahren, Freunde zum Bahnhof bringen.

Falls ja, füllen Sie bitte die folgende Tabelle bzw. die folgenden beiden Tabellen für die

für Sie wichtigsten Bring- oder Holwege aus:

Falls nein, weiter zu 12.

Erster Bring- oder Holweg

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege
(z.B. Montag bis Freitag: morgens
bringen und nachmittags holen  10 

Wege pro Woche.)

pro Woche

8

Ja Nein

Verwendetes Verkehrsmittel

Sonstiges:
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

Zweiter Bring- oder Holweg

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege
(z.B. Freitag: Schwester vom 
Bahnhof abholen 1 Weg pro 
Woche.)

pro Woche

9

Verwendetes Verkehrsmittel

Sonstiges:
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

12.Legen Sie in einer normalen Woche Freizeitwege zurück? Hierzu zählen
z.B. Essen gehen, Sport machen, spazieren gehen, Hund ausführen, 

Besuche, Radtouren.

Falls ja, füllen Sie bitte die folgende Tabelle bzw. die folgenden beiden Tabellen für 

die für Sie wichtigsten Freizeitwege aus:

Falls nein, weiter zu 13.

Erster Freizeitweg

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege
(z.B. Montag und Mittwoch zur
Chorprobe 2 Wege pro Woche.)

pro Woche

10

Ja Nein

Verwendetes Verkehrsmittel

Sonstiges:
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

Zweiter Freizeitweg

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege
(z.B. freitags zum Fußball 1 Weg
pro Woche.)

pro Woche

13. Gibt es bestimmte Wegzwecke, die Sie häufig miteinander verknüpfen?

Bitte beschreiben Sie, welche Wege das betrifft (z.B. Besorgung auf dem

Weg von der Arbeit nach Hause):

11

Verwendetes Verkehrsmittel

Sonstiges:
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

Teil 3: Mobilität in einer Woche mit Hochwasser

Stellen Sie sich bitte ein Hochwasser-Ereignis in Laubegast vor wie 2013, bei 

dem die in der folgenden Karte blau schraffierten Bereiche überflutet sind.

Gehen Sie bitte davon aus, dass es riskant sein kann, die Straßen im

überfluteten Gebiet mit dem Auto zu benutzen. Vor Beginn einer Fahrt ist nicht

klar, wie hoch der Straßenabschnitt, der benutzt werden soll, überflutet ist und

ob der Bereich nicht bereits gesperrt ist.

Quelle: Originalabbildung: Landeshauptstadt Dresden, Umweltamt, Überarbeitung: Ch. Wisotzky

12
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

Straßenbahnen verkehren nur noch nach dem folgenden Liniennetzplan, d.h.

ohne die grauen Linien im blau schraffierten Bereich. So ist beispielsweise die

Buslinie 86 nicht mehr nutzbar. Die Linien 4 und 6 verkehren abweichend vom

regulären Fahrplan.

Wie werden sich Ihre Wege im Falle eines solchen Hochwassers

vermutlich verändern?

 Steuern Sie z.B. andere Ziele an oder verwenden Sie andere 

Verkehrsmittel?

 Brauchen Sie länger für den selben Weg?

Bitte denken Sie bei den folgenden Fragestellungen an die Wege, die Sie im

Fragebogenteil zum Mobilitätsverhalten in einer normalen Woche (Teil 2)

angegeben haben. Wenn Sie in der Vergangenheit bereits ein ähnliches

Hochwasser erlebt haben, berücksichtigen Sie auch diese Erfahrungen.

Quelle: Originalabbildung: DVB AG, Überarbeitung: Ch. Wisotzky

13
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

14. Legen Sie in einer Woche mit Hochwasser einen Arbeitsweg zurück? 

Dies sind alle Wege an den regulären Arbeitsplatz (nicht die Rückwege).

Falls ja, füllen Sie bitte die folgende Tabelle aus:

Falls nein, weiter zu 15.

Vermuteter Weg bei Hochwasser – Wir möchten diese Angaben mit Ihren Angaben 

zum Normalfall vergleichen, um die Auswirkungen des Hochwassers zu erkennen.

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege

(z.B. Montag bis Freitag: morgens zur 

Arbeit 5 Wege pro Woche.)

pro Woche

14

Ja Nein

Verwendetes Verkehrsmittel

Zu Fuß Fahrrad Pkw Öffentlicher Verkehr (ÖV)

Sonstiges:
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

15. Legen Sie in einer Woche mit Hochwasser einen Ausbildungsweg

zurück? Dies sind Wege, die z.B. zur Schule, Universität oder

Ausbildungsstätte führen (nicht die Rückwege).

Falls ja, füllen Sie bitte die folgende Tabelle aus:

Falls nein, weiter zu 16.

Vermuteter Weg bei Hochwasser – Wir möchten diese Angaben mit Ihren Angaben 

zum Normalfall vergleichen, um die Auswirkungen des Hochwassers zu erkennen.

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege

(z.B. Montag bis Freitag: morgens zur

Schule 5 Wege pro Woche.)

pro Woche

15

Ja Nein

Verwendetes Verkehrsmittel

Sonstiges:
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

16.Legen Sie in einer Woche mit Hochwasser Besorgungs- oder

Servicewege zurück? Hierzu zählen z.B. Lebensmitteleinkauf, Shopping,

Tanken, Friseur- oder Arztbesuch, Werkstattbesuch, zur Bank.

Falls ja, füllen Sie bitte die folgende Tabelle bzw. die folgenden beiden Tabellen für die

für Sie wichtigsten Besorgungs- und Servicewege aus:

Falls nein, weiter zu 17.

Erster Besorgungs- und Serviceweg

Vermuteter Weg bei Hochwasser – Wir möchten diese Angaben mit Ihren Angaben 

zum Normalfall vergleichen, um die Auswirkungen des Hochwassers zu erkennen.

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege
(z.B. Mittwoch und Freitag zum 
Lebensmittelladen 2 Wege pro 
Woche.)

pro Woche

16

Ja Nein

Verwendetes Verkehrsmittel

Sonstiges:
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

Zweiter Besorgungs- und Serviceweg

Vermuteter Weg bei Hochwasser – Wir möchten diese Angaben mit Ihren Angaben 

zum Normalfall vergleichen, um die Auswirkungen des Hochwassers zu erkennen.

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege
(z.B. mittwochs zur Bank 1 Weg
pro Woche.)

pro Woche

17

Verwendetes Verkehrsmittel

Sonstiges:

 

  



Anhang 

338 

Mobil trotz Hochwasser – Befragung

17.Legen Sie in einer Woche mit Hochwasser Bring- oder Holwege zurück?

Hierzu zählen z.B. Kinder in den Kindergarten bringen, Nachbarn zum Arzt

fahren, Freunde zum Bahnhof bringen.

Falls ja, füllen Sie bitte die folgende Tabelle bzw. die folgenden beiden Tabellen für die

für Sie wichtigsten Bring- oder Holwege aus:

Falls nein, weiter zu 18.

Erster Bring- oder Holweg

Vermuteter Weg bei Hochwasser – Wir möchten diese Angaben mit Ihren Angaben 

zum Normalfall vergleichen, um die Auswirkungen des Hochwassers zu erkennen.

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege
(z.B. jeden Montag morgens in den
Kindergarten bringen und 
nachmittags abholen 2 Wege pro 

Woche):

pro Woche

18

Ja Nein

Verwendetes Verkehrsmittel

Sonstiges:
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

Zweiter Bring- oder Holweg

Vermuteter Weg bei Hochwasser – Wir möchten diese Angaben mit Ihren Angaben 

zum Normalfall vergleichen, um die Auswirkungen des Hochwassers zu erkennen.

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege
(z.B. Freitag: Schwester vom 
Bahnhof abholen 1 Weg pro 
Woche.)

pro Woche

19

Verwendetes Verkehrsmittel

Sonstiges:

 

  



Anhang 

340 

Mobil trotz Hochwasser – Befragung

18.Legen Sie in einer Woche mit Hochwasser Freizeitwege zurück?

Hierzu zählen z.B. Essen gehen, Sport machen, spazieren gehen, Hund

ausführen, Besuche, Radtouren.

Falls ja, füllen Sie bitte die folgende Tabelle bzw. die folgenden beiden Tabellen für 

die für Sie wichtigsten Freizeitwege aus:

Falls nein, weiter zu Teil 4.

Erster Freizeitweg

Vermuteter Weg bei Hochwasser – Wir möchten diese Angaben mit Ihren Angaben 

zum Normalfall vergleichen, um die Auswirkungen des Hochwassers zu erkennen.

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege
(z.B. Montag und Mittwoch zur
Chorprobe 2 Wege pro Woche.)

pro Woche

20

Ja Nein

Verwendetes Verkehrsmittel

Sonstiges:
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

Zweiter Freizeitweg

Vermuteter Weg bei Hochwasser – Wir möchten diese Angaben mit Ihren Angaben 

zum Normalfall vergleichen, um die Auswirkungen des Hochwassers zu erkennen.

Ziel

(z.B. Stadtteil, Postleitzahl,

Straße oder Name des Ziels)

Dauer Minuten

Häufigkeit ohne die Rückwege
(z.B. freitags zum Fußball 1 Weg
pro Woche.)

pro Woche

21

Verwendetes Verkehrsmittel

Sonstiges:
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

Teil 4: Hochwasser-Erfahrungen und -Auswirkungen

19.Haben Sie bereits ein Hochwasserereignis miterlebt? Bitte kreuzen Sie an:

20.Wurde bei der Wahl des Wohnsitzes die Gefahr durch Hochwasser in die 

Entscheidung miteinbezogen? Bitte kreuzen Sie an:

21.Erwarten Sie in den kommenden 5 Jahren ein Hochwasser in Laubegast, 

welches direkte Auswirkungen auf Sie haben wird? Bitte kreuzen Sie an:

Falls ja, kreuzen Sie im Folgenden bitte an, wie Sie betroffen wären:

Falls nein, weiter zu 22.

22

Ja Nein

In den Jahren _____________

Ja Nein

Wohnort Ziele / Zwecke Wege

Ja Nein
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

22.Wie hoch schätzen Sie allgemein die Gefahr, die durch Hochwasser-

Ereignisse ausgehen kann, bei Ihnen im Stadtteil ein? Bitte kreuzen Sie

an:

Teil 5: Einschätzung der Situation in Laubegast

Bitte beurteilen Sie folgende Punkte und kreuzen Sie diejenigen Aussagen an, 

die nach Ihrer Ansicht am besten passen.

23

niedrig mittel hoch Keine Aussage

Beschreibung
Trifft voll 

zu

Trifft 

teilweise 

zu

Trifft nicht 

zu

Weiß ich 

nicht

Im Alltag ist eine gute
Bus-/Bahn-Anbindung
vorhanden.
Im Alltag ist eine gute 
Kfz-Anbindung 
vorhanden.

Es gibt ein gutes 

Carsharing-Angebot.

Im Alltag benutze ich 

möglichst oft das 

Fahrrad.
Die Verkehrsmöglich-
keiten sind auch im 
Hochwasserfall 
ausreichend.
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Mobil trotz Hochwasser – Befragung

Haben Sie weitere Anmerkungen zur Hochwassersituation bzw. zur

verkehrlichen Situation in Laubegast? Bitte nutzen Sie den folgenden Platz

dafür:

Vielen Dank für Ihre Teilnahme an der Befragung!

Bitte denken Sie daran, dass möglichst alle Mitglieder Ihres Haushalts den

Fragebogen ausfüllen. Der Fragebogen lässt sich unter

https://netze.econ.kit.edu/befragung.php

direkt ausfüllen oder als PDF herunterladen und schriftlich ausfüllen. Zudem erhalten

Sie weitere Fragebögen an den Standorten der Boxen.

Hinweise zum Datenschutz: Die Erhebung Ihrer personenbezogenen Daten wie

beispielsweise Alter usw. erfolgt ausschließlich zum Zweck der statistischen

Auswertung. Alle Auswertungsergebnisse werden in anonymisierter Form

veröffentlicht (Tabellen, Graphiken, statistische Ergebnisse), so dass Rückschlüsse

auf Einzelpersonen nicht möglich sind.

24
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Anhang F: Ergebnisse zu Forschungshypothese 3a nach Wegzweck getrennt 

 
Tabelle 114: Null- und Alternativhypothesen und p-Werte zu Hypothese 3a – Arbeitswege 

Arbeit Nullhypothese 
Alternativ- 

hypothese 
p-Wert Signifikanz 

Zu Fuß Anteil fällt Anteil steigt <2,2·10-16 *** 

Fahrrad Anteil fällt Anteil steigt 0,0001492 *** 

Pkw Anteil steigt Anteil fällt <2,2·10-16 *** 

ÖV Anteil steigt Anteil fällt 0,2282 - 

 

Tabelle 115: Null- und Alternativhypothesen und p-Werte zu Hypothese 3a – Ausbildungswege 

Ausbildung508 Nullhypothese 
Alternativ- 

hypothese 
p-Wert Signifikanz 

Zu Fuß Anteil fällt Anteil steigt 0,08608 - 

Fahrrad Anteil fällt Anteil steigt 0,8877 - 

Pkw Anteil steigt Anteil fällt 0,9976 - 

ÖV Anteil steigt Anteil fällt 0,06514 - 

 
Tabelle 116: Null- und Alternativhypothesen und p-Werte zu Hypothese 3a – Besorgungs- und Servicewege 

Besorgung 

und Service 
Nullhypothese 

Alternativ- 

hypothese 
p-Wert Signifikanz 

Zu Fuß Anteil fällt Anteil steigt <2,2·10-16 *** 

Fahrrad Anteil fällt Anteil steigt 0,07985 - 

Pkw Anteil steigt Anteil fällt <2,2·10-16 *** 

ÖV Anteil steigt Anteil fällt 9,27·10-7 *** 

 
Tabelle 117: Null- und Alternativhypothesen und p-Werte zu Hypothese 3a – Bring- und Hol-Wege 

Bringen und 

Holen 
Nullhypothese 

Alternativ- 

hypothese 
p-Wert Signifikanz 

Zu Fuß Anteil fällt Anteil steigt 7,277·10-9 *** 

Fahrrad Anteil fällt Anteil steigt 0,9578 - 

Pkw Anteil steigt Anteil fällt 0,0005773 *** 

ÖV Anteil steigt Anteil fällt 0,3308 - 

 

  

                                                           
508 R gibt eine Warnmeldung bei Verwendung des Proportionstests bei zu Fuß und Fahrrad aus. Da-
her erfolgte eine erneute Hypothesenprüfung anhand des exakten Fisher-Tests. 
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Tabelle 118: Null- und Alternativhypothesen und p-Werte zu Hypothese 3a – Freizeitwege 

Freizeit Nullhypothese 
Alternativ- 

hypothese 
p-Wert Signifikanz 

Zu Fuß Anteil fällt Anteil steigt <2,2·10-16 *** 

Fahrrad Anteil fällt Anteil steigt 0,4365 - 

Pkw Anteil steigt Anteil fällt <2,2·10-16 *** 

ÖV Anteil steigt Anteil fällt 0,0009381 *** 

 


