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1. Einführung 
 

Die Universitätsstadt Tübingen mit mehr als 86 000 Einwohnern und etwa 25 000 Studenten 

steht hinsichtlich der Entwicklung der Rahmenbedingungen für die Mobilität und der Verkehrs-

infrastruktur vor zahlreichen Herausforderungen für die Zukunft. Die weitere städtebauliche 

Aufwertung der Innenstadt, die Neugestaltung des Busbahnhofes als zentraler Schnittstelle des 

Öffentlichen Nahverkehrs im Zentrum der Stadt, die optionale Einbettung in ein regionales 

Stadtbahnkonzept, die sich verändernden demografischen Gegebenheiten sowie die sich ver-

schärfenden Anforderungen an die Verkehrssysteme aus ökologischer Sicht – hier seien nur 

die Stichworte Lärmminderung, Luftreinhaltung, Klimaschutz und Energieeffizienz genannt – 

sind nur einige der neuen Anforderungen. 

 

Vor diesem Hintergrund ist es erforderlich, eine aktuelle Bestandsaufnahme des derzeitigen 

Verkehrssystems vorzunehmen und in einem Prozess der Integrierten Verkehrsentwicklungs-

planung die zukünftigen Entwicklungsanforderungen zu erkennen und aktiv handelnd auf-

zugreifen. 

 

Ein maßgeblicher Baustein ist die Kenntnis darüber, wie Mobilität durch die Tübinger Bürger 

derzeit realisiert wird. Zu diesem Zweck haben die Stadtwerke Tübingen als Träger des Öffent-

lichen Nahverkehrs in Tübingen eine umfassende Haushaltbefragung zum Mobilitätsverhalten 

der Tübinger Bürger beauftragt, deren wichtigste Erkenntnisse nachfolgend in einem „Mobili-

tätssteckbrief“ vorgestellt werden. Grundsätzlich orientiert sich die Methodik der Befragung an 

entsprechenden Standards, von denen insbesondere die Befragung „Mobilität in Städten - Sys-

tem repräsentativer Verkehrsbefragungen“ (SrV) der Technischen Universität Dresden hervor-

zuheben ist. Ergänzt wurden die Befragungen durch eine vertiefende Stichprobe der Perso-

nengruppe der Studenten mit teils spezifischen Frageinhalten sowie durch eine Einschätzung 

der Befragten zum Öffentlichen Nahverkehr der Universitätsstadt Tübingen. Damit liegen um-

fassende Ausgangsdaten für die weitere Verkehrsplanung der Stadt Tübingen und der Stadt-

werke als Träger des Öffentlichen Nahverkehrs vor. 

 

Methodik und detaillierte Ergebnisse sind in einem ausführlichen Bericht dokumentiert. Der 

Mobilitätssteckbrief soll in leicht verständlicher Form die wichtigsten Ergebnisse einer breiteren 

Gruppe von Bürgern, Kommunalpolitikern und Akteuren nahe bringen. 
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2. Kurze Charakteristik maßgeblicher Einflussfaktoren auf die Mobilität 
 

Individuelle Mobilität ist abhängig von verschiedenen Faktoren. Neben den sozio-

demografischen Merkmalen wie Alter, Geschlecht, Berufstätigkeit, Haushaltgröße, Einkommen 

etc. sind auch stadtstrukturelle Einflüsse entscheidend. Deshalb soll den nachfolgenden tabel-

larischen und grafischen Auswertungen der individuellen Mobilität in Tübingen kurz eine Cha-

rakteristik wichtiger städtischer Eckdaten zu Stadtstruktur und Motorisierung sowie zur Ausprä-

gung des ÖPNV-Systems vorangestellt werden. 

 

 

 

Die Stadt Tübingen hat zum Stand Dezember 2006 etwas über 86 000 Einwohner. In den Jah-

ren seit 1990 hat die Einwohneranzahl in Tübingen um knapp mehr als 4 % zugenommen. Für 

die Prognose wird jedoch in den amtlichen Statistiken von einem perspektivischen Einwohner-

verlust auf Grund der allgemeinen demografischen Entwicklungen ausgegangen. Ausgehend 

vom Stand 2006 wird eine Abnahme der Bevölkerung Tübingens um etwa 4 % erwartet, wäh-

rend die Gesamtbevölkerung im Regierungsbezirk lediglich um etwa 1 % abnehmen soll. 
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Grafik: Bevölkerungsentwicklung seit 1990 und Ausblick bis 2025 (Quelle: Statistisches Landesamt Ba-

den–Württemberg, Vorsicht: Abweichungen zur städtischen Statistik bei der absoluten Einwohnerzahl) 

 

Dem prognostizierten Trend steht der politische Wille zur Stärkung Tübingens als Oberzentrum 

der Region entgegen. 

 

Maßgeblich für die Interpretation der Daten und Erkenntnisse aus der Haushaltbefragung ist 

aber auch die Kenntnis der derzeitigen Altersstruktur sowie ihrer voraussichtlichen Entwick-

lung. Wie die nachfolgende Grafik zeigt, ist bis 2025 davon auszugehen, dass der Anteil der 

Einwohner bis 18 Jahren von derzeit 15,3 % auf 12,2 % im Jahr 2025 abnehmen wird, wäh-

renddessen der Anteil der Einwohner ab dem 65. Lebensjahr von derzeit 13,6 % auf über 20 % 

Einwohneranzahl und Bevölkerungsstruktur 
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zunehmen wird. Dass dieses enorme Auswirkungen auf Mobilität und Verkehrsaufkommen ha-

ben wird, dürfte offensichtlich sein, zumal die so genannten „Kohorteneffekte“ u.a. die Mitnah-

me von Mobilitätsstilen ins Alter bewirken. 
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Grafik: Verteilung der Einwohner nach Altersgruppen, Vergleich 2006 zu 2025 (Quelle: Statistisches Lan-

desamt Baden-Württemberg) 
 

 
 

Tübingen verfügt mit 458 Pkw/1000 EW über eine im Vergleich zum umliegenden Landkreis 

und dem Land Baden-Württemberg geringe Motorisierung. Das Leben in urbanen Strukturen 

mit hoher Bevölkerungsdichte und einem guten Angebot an öffentlichen Verkehrsmitteln er-

leichtert ein Leben ohne eigenen Pkw. Hier ist Tübingen durchaus vergleichbar mit anderen 

Städten. 
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Grafik: Motorisierung in Tübingen (Datenquelle: Angaben für Tübingen > Stadt Tübingen, Angaben für 

Landkreis und Land Baden-Württemberg > Statistisches Landesamt) 

Motorisierungsentwicklung Stadt und Landkreis Tübingen 
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Die Stadt Tübingen wird über ein äußerst dichtes Netz an Öffentlichen Verkehrsmitteln er-

schlossen. 37 Linien befahren ein Streckennetz von über 330 km Länge. Im Jahr 2007 wurden 

über 17 Millionen Fahrgäste im Jahr befördert. Für die Verbindung in die Region und Anbin-

dung der außen liegenden Orte und Ortsteile werden der Regionalbusverkehr mit 10 Linien und 

die 4 regionalen Bahnverbindungen genutzt. 

 

225 Bushaltestellen erschließen das Stadtgebiet sehr dicht und flächendeckend. Mit Ausnahme 

weniger Teilbereiche an der Universität (Kliniken Schnarrenbergstraße) und des Stadtteiles 

Wanne liegt Tübingen flächendeckend im 300-m-Einzugsbereich der Buslinien und zu einem 

sehr großen Anteil sogar auch im 150-m-Einzugsbereich. Verbunden mit einem auch zeitlich 

attraktiven Fahrtenangebot hat dies positive Auswirkungen auf die Nutzungsstruktur der Ver-

kehrsmittel in Tübingen. 

 

3. Eckdaten der Mobilität 
 

Die Erfassung der Mobilität erfolgte mit einer schriftlichen Haushaltbefragung im Oktober 2007, 

bei welcher in Tübingen etwa 11 300 Personen in über 4 800 Haushalten befragt wurden. Das 

entspricht einem Anteil von über 13 % der Gesamtbevölkerung. Die Befragung orientierte sich 

hinsichtlich der Inhalte und der Auswertungen an den Vorgaben der „Kernelemente von Haus-

haltbefragungen zum Mobilitätsverhalten“1 und der periodischen Befragung „Verkehr in Städ-

ten“2 als Pendant zu MiD (Mobilität in Deutschland) – System repräsentativer Verkehrsbefra-

gungen“ der Technischen Universität Dresden. Für die vertiefende Erfassung studentischer 

Mobilität sowie für die Erfassung von Einschätzungen zum Tübinger Stadtverkehr wurden ge-

sonderte Fragebögen entwickelt. 

 

 
 

Haushalte in Tübingen sind statistisch gesehen im Durchschnitt sehr klein. Etwa 72 % aller 

Haushalte sind Einpersonenhaushalte. Dieser hohe Anteil ist u.a. darauf zurückzuführen, dass 

Studenten im Regelfall als Einpersonenhaushalt geführt werden, auch dann, wenn Wohnge-

meinschaften praktiziert werden. Der Anteil von Haushalten mit zwei Personen beträgt 17 %, 

der mit drei Personen 5 % und der Haushalte mit mehr als der Personen 6 %. Daraus ergibt 

sich eine durchschnittliche Haushaltgröße von 1,45 Pers./Haushalt. 

                                                      
1 Kernelemente von Haushaltbefragungen zum Verkehrsverhalten, Herausgeber: BMVBW,  
2 „Mobilität in Städten – System repräsentativer Verkehrsbefragungen“, periodische Haushaltbefragung  

zum Mobilitätsverhalten der TU Dresden, Lehrstuhl Verkehrs- und Infrastrukturplanung  
(letzter Befragungsjahrgang 2003, aktueller Befragungsjahrgang 2008) 

Erschließung mit öffentlichen Verkehrsmitteln 

Haushaltgröße und Fahrzeugbesitz 
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Die mittlere Ausstattung der Haushalte mit Pkw beträgt in Tübingen 0,74 Pkw je Haushalt. Fast 

39 % der Haushalte verfügen über keinen eigenen Pkw. Die Motorisierungskennziffer wurde in 

der Haushaltbefragung mit 493 Pkw je 1000 Personen ermittelt.  

 

 

 

 

 

 

 
Grafik: Pkw- und Fahrradbesitz der Haushalte in Tübingen 

 

 
 

Der Außer-Haus-Anteil betrug am Befragungsstichtag in Tübingen 84,2 %. Dabei legten alle 

Tübinger im Durchschnitt 3,0 Wege zurück. Studenten sind besonders mobil. Hier beträgt die 

Wegehäufigkeit aller Studenten 3,6 Wege am Tag. Die mobilen Personen (also Personen, die 

am Stichtag auch außer Haus waren) legten ebenfalls 3,6 Wege je Person und Tag zurück.  

 

In Tübingen werden je Weg durchschnittlich 21,9 min benötigt, die durchschnittliche Entfernung 

beträgt 9,8 km. Welche Verkehrsmittel für die verschiedenen Wegelängen genutzt werden zeigt 

die nachfolgende Grafik. 
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Grafik: Wegelängen und genutzte Verkehrsmittel 

 

Deutlich wird, dass MIV und ÖPNV auch für sehr kurze Wege genutzt werden. Während dies 

beim ÖPNV vor dem Hintergrund der alternden Gesellschaft durchaus sehr positiv aufgefasst 

werden kann – die kurzen Haltestellenabstände bieten eine Voraussetzung dafür – ist der noch 

Außer-Haus-Anteil und Wegehäufigkeit, Wegelängen und -dauern 
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hohe Anteil von Fahrten des MIV im Entfernungsbereich zwischen 1,5 und 5 km als mögliches 

Verlagerungspotenzial auf den Radverkehr und den ÖPNV zu beschreiben. 

 

 
 

Die Beschreibung der Wegezwecke erfolgt an Hand der jeweiligen Ziele der Wege. Sowohl im 

Binnenverkehr als auch im Quell- und Zielverkehr (Wege der Tübingen Einwohner mit Quelle 

oder Ziel außerhalb von Tübingen) haben die Wege nach Hause die höchsten Anteile. Die 

Zwecke zur Arbeit, zur Schule/Ausbildung/Studium, zum Einkauf, zum Besuch und zur privaten 

Erledigung haben in etwa ähnliche Anteile an allen Wegen zwischen 9 und 14 %. Dienstliche 

Wege und das Bringen von Kindern haben vergleichsweise geringe Anteile. 
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Grafik: Zielzwecke im Binnenverkehr und Quell- und Zielverkehr der Einwohner Tübingens 

 

 
 

Befragt wurden die Bürger auch zur Entfernung der am meisten genutzten Haltestelle des Bus-

verkehrs. Über 80 % aller Befragten gaben an, dass die Wege weniger als 5 min betragen. 

Mehr als 94 % aller Befragten haben Wege < 10 min bis zur Haltestelle.  

 

Jedoch zeigen sich hier stadtteilspezifische Unterschiede. Größere Wegedauern sind in den 

Außenortsteilen und im Zentrum zu verzeichnen. Während dies in den Außenortsteilen tatsäch-

lich an weiteren Wegen bis zur Haltestelle liegt, wird die Ursache im Zentrum darin gesehen, 

dass nicht die nächste Haltestelle sondern die für den Gesamtweg maßgebliche Haltestelle 

genutzt wird. Dafür wird auch ein geringfügig längerer Fußweg in Kauf genommen. 

 

 

Entfernungen zur meistgenutzten Haltestelle 

Wegezwecke 
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Grafik: Entfernung zur meist genutzten Haltestelle nach Stadtteilen 
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Grafik: modal split der Tübinger Einwohner im Binnen-, Quell- und Ziel sowie im Gesamtverkehr 

 

Die Stadt Tübingen verfügt über eine äußerst bemerkenswerte Nutzungsstruktur der Ver-

kehrsmittel. Im Binnenverkehr verteilen sich die Wege fast gleichmäßig auf die Verkehrsarten 

Verkehrsmittelwahl – modal split 
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Motorisierter Individualverkehr, Öffentlicher Nahverkehr, Rad- und Fußgängerverkehr. Es dürf-

te nur wenige Städte vergleichbarer Größe in Deutschland geben, in denen die Verkehrsmittel 

des Umweltverbundes bei fast ¾ aller Wege (zzgl. über 4 % Mitfahrer im Pkw) genutzt werden. 

Dabei ist der Anteil des ÖPNV mit 25,9 % sehr hoch, auch der Radverkehrsanteil mit 23,3 % 

erreicht Größenordnungen typischer Radverkehrsstädte. Die sehr kompakten Stadtstrukturen, 

das dichte ÖPNV-Netz mit sehr kurzen Haltestellenabständen, der hohe Anteil Studenten, si-

cherlich auch grundsätzliche Aspekte der Einstellung zu Mobilität und Umwelt und nicht zuletzt 

vergleichsweise ungünstige Bedingungen für den motorisierten Individualverkehr führen zu die-

sem aus ökologischer und energetischer Sicht sehr günstigem modal split. Hinzuweisen ist an 

dieser Stelle darauf, dass der vergleichsweise geringe Anteil des Fußgängerverkehrs auch auf 

die kurzen Haltestellenabstände zurückgeführt werden kann. Beim Radverkehr wird einge-

schätzt, dass die Qualität des derzeitigen Radverkehrsnetzes nicht der sehr hohen Bedeutung 

des Radverkehrs in Tübingen entspricht. 

 

Im Quell- und Zielverkehr dominieren Fahrten mit dem Pkw, der Anteil beträgt fast 3/4 aller 

Fahrten. Da vergleichbare Verhältnisse auch bei den Berufs- und Freizeitpendlern (Einwohner 

der umliegenden Orte) zu erwarten sind, wird hier deutlich, dass maßgebliche Potenziale für 

den Öffentlichen Nahverkehr und ggf. auch für den Radverkehr in den Stadt-Umland-

Relationen zu gewinnen sind. 
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Grafik: modal split im Gesamtverkehr nach Stadtteilen 
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Differenzen gibt es zwischen den ausgewerteten Stadtteilen. Ohne auf alle maßgeblichen Un-

terschiede einzugehen ist an dieser Stelle beispielsweise hervorzuheben, dass bezogen auf 

das Zentrum die Fußwege dominieren und die Radverkehrsanteile in Tübingen Süd am höchs-

ten und in den nördlichen Stadtteilen am geringsten sind. In den nördlichen Stadtteilen domi-

niert hingegen der ÖPNV. Die höchsten modal-split-Anteile für den Pkw ergeben sich inner-

städtisch in den östlichen Stadtteilen/Lustnau und natürlich in den außerhalb der Kernstadt lie-

genden Stadtteilen. 

 

4. Meinungen der Tübinger Einwohner zum ÖPNV 
 

Neben der Grunddaten zur Mobilität und Verkehrsmittelwahl wurden auch die Einstellungen der 

Tübinger Bewohner zum Stadtverkehr Tübingen (SVT) als Träger des Busverkehrs abgefragt. 

Dabei wurde nach Viel- und Gelegenheitsnutzern unterschieden. Da die personenbezogenen 

Merkmale wie Alter, Geschlecht, Tätigkeit, Pkw-Verfügbarkeit und weitere Aspekte mit den Ein-

stellungen zum Stadtverkehr Tübingen überlagert werden können, ist eine sehr vielschichtige 

Auswertung möglich. Der Mobilitätssteckbrief kann nur einige erläutern. 

 

 
 

Neben dem bereits beschriebenen modal split, d.h. die Verkehrsmittelwahl an einem Stichtag, 

ist die Häufigkeit der Nutzung der Verkehrsmittel ein interessanter Aspekt für die Verkehrspla-

nung allgemein und die Kundengewinnungs- bzw. -bindungsstrategien der Unternehmen des 

Öffentlichen Nahverkehrs im speziellen. 

 

 

 

 

 

 

 

 
Grafik:  Nutzungshäufigkeit des Stadtbus- und Regionalbahnverkehrs 

 

Die Grafik zeigt, dass modal split und Nutzungshäufigkeiten durchaus in einem Zusammen-

hang stehen. Etwa 57 % der Befragten nutzen den städtischen Busverkehr fast nie oder nur 

gelegentlich, 23 % nutzen den Bus ein- oder mehrmalig die Woche und 20 % täglich. Dies be-

deutet, dass insgesamt 43 % der Befragten systematische Nutzer des ÖPNV sind. Bei der Nut-

zung des Regionalverkehrs sind die Anteile deutlich geringer. 83 % der Befragten nutzen ihn 
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nicht oder nur gelegentlich, lediglich 11 % nutzen ihn mindestens einmal je Woche und etwa 6 

% täglich. 

 

 
 

In der Haushaltbefragung wurde von den Bürgern die Möglichkeit zahlreich genutzt, Hinweise 

und Kritiken zum Busverkehr in Tübingen zu äußern. Dabei werden jedoch oft Teilprobleme 

benannt und Eindrücke vermittelt, die nicht einem objektiven Stimmungsbild entsprechen. Des-

halb wurden verschiedene Einschätzungen zum Öffentlichen Nahverkehr von Tübingen (also 

zum Bussystem) zusätzlich abgefragt. Dabei wurde auf der Grundlage der vorhergehenden 

Frage nach der Nutzungshäufigkeit in Vielnutzer und Wenignutzer des ÖPNV unterschieden. 

Die Frage nach der Funktionsfähigkeit des Stadtverkehrs wird von deutlich mehr als 80 % der 

Nutzer positiv beantwortet. Dabei gibt es erstaunlicherweise nur sehr geringe Unterschiede 

zwischen Viel- und Wenignutzern. 
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Das Stadtbussystem funktioniert gut.

 
Grafik: Einstellungen zur Funktionsweise des Stadtbusverkehrs 

 

 
 

Noch eindrucksvoller sind die Ergebnisse hinsichtlich der Einschätzung der Wichtigkeit des 

Stadtbusverkehrs für Tübingen. Dass die Vielnutzer mit einem sehr hohen Anteil von 96 % der 

Auffassung sind, dass ein attraktives Stadtbusnetz wichtig für die Entwicklung Tübingen ist war 

zu erwarten. Dass allerdings auch fast 92 % der Wenignutzer dieser Auffassung sind (mit leich-

ten Verschiebungen in den Anteilen „ja, voll und ganz“ und im „Großen und Ganzen“) ist doch 

überraschend. Somit ist auch eine gute Grundlage gegeben, auch beim Autofahrer teils unpo-

puläre Maßnahmen zu Gunsten des ÖPNV durchzusetzen. 

Wichtigkeit des Busnetzes für die Stadtentwicklung 

Funktionsfähigkeit des Stadtbusverkehrs 
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Ein attraktives Stadtbusnetz ist für die Entwicklung Tübingens wichtig.

 
Grafik: Einstellungen zur Wichtigkeit des Busverkehrs für die Stadtentwicklung 

 

 
 

Die Haltestellendichte des Stadtbusverkehrs in Tübingen gibt immer wieder Anlass zu Diskus-

sionen. Machen sehr kurze Abstände Sinn oder sind im Sinne hoher Reisegeschwindigkeiten 

des Busverkehrs und der Kosteneffizienz größere Haltestellenabstände anzustreben? Eine ein-

fache Antwort auf diese Fragen ist nicht möglich. Grundsätzlich werden jedoch die kurzen Hal-

testellenabstände als sehr positiv empfunden.  
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Ein dichtes Haltestellennetz macht das Busfahren attraktiver.

 
 
Grafik: Einstellung zur Dichte der Haltestellen 

 

Die Gründe für diese Einstellungen mögen sehr unterschiedlich sein. Für den Vielnutzer sind 

es insbesondere die kurzen Zugangswege. Bei den Wenignutzern ist hingegen zu vermuten, 

dass die Haltestellendichte auch ein Indikator für die Präsenz des Verkehrssystems im allge-

meinen ist. 

Dichte der Haltestellen 
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privates Carsharing 
außerhalb der Familie

12%

professionelles 
Carsharing 

z.B. Teilauto, DB-Carsharing
7%

nur eigene bzw. 
innerfamiliäre Kfz-

Nutzung
81%

 
 

Dass die Nutzung öffentlicher Verkehrssysteme die Umwelt schont gilt mittlerweile als Binsen-

weisheit. Dennoch ist erstaunlich, dass dies auch die Wenignutzer des ÖPNV so sehen. So 

sind fast 83 % der Vielnutzer und 74 % der Wenignutzer der Auffassung, dass die Feststellung 

„Busfahren schont die Umwelt“ voll und ganz oder im Großen und Ganzen zutrifft. 
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Grafik: Einschätzung über die Umweltrelevanz des Busfahrens 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
Grafik: Erkenntnisse zum Carsharing in Tübingen 

 

Interessant sind auch die Erkenntnisse zum Carsharing in Tübingen. 7 % der Befragten nutzen 

ein professionelles Carsharing. Darüber hinaus werden solche Modelle aber auch im Bekann-

ten- und Freundeskreis gepflegt. 12 % der Befragten gaben diese Nutzungsform von privaten 

Pkw an. Dabei wurde die eigene Familie ausdrücklich ausgeschlossen. 

 

Carsharing in Tübingen 

Umweltverträglichkeit des Busverkehrs 
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5. Resümee 
 

Die Verkehrsbefragung der Haushalte hat eine Reihe sehr interessanter Erkenntnisse zur Mo-

bilität in Tübingen ergeben. Auf Grund kompakter Stadtstrukturen und des sehr guten ÖPNV-

Angebotes sowie weiterer Einflussfaktoren kann die Stadt auf einen im Sinne nachhaltiger Mo-

bilität sehr günstigen modal split verweisen. Etwa zwei Drittel aller Wege im Gesamtverkehr 

und sogar fast drei Viertel aller Wege im Binnenverkehr werden mit den Verkehrsmitteln des 

Umweltverbundes, also zu Fuß, mit dem Fahrrad oder mit öffentlichen Verkehrsmitteln zurück-

gelegt. Aus diesem im Vergleich zu anderen Städten recht hohem Anteil wird deutlich, dass 

maßgebliche Zugewinne für den öffentlichen Nahverkehr im Binnenverkehr nicht mehr erziel-

bar sind. 

 

Besonders bemerkenswert ist, dass diese günstige Verkehrsmittelnutzung offenbar nicht nur 

auf Zwänge der Verkehrsorganisation des Kfz-Verkehrs im weitesten Sinne zurückzuführen ist. 

In den Antworten auf Fragen zur Bedeutung des ÖPNV für Umwelt und Stadtentwicklung wird 

deutlich, dass die große Mehrzahl der Bürger eine positive Grundeinstellung zu Aspekten 

nachhaltiger Mobilität besitzt. 

 

Der Schwerpunkt zukünftiger planerischer Aktivitäten im ÖPNV sollte daher auf die Sicherung 

der derzeitigen Potenziale unter Berücksichtigung der demografischen Randbedingungen, den 

weiteren systematischen Abbau von Behinderungsursachen und Zugangshemmnissen im De-

tail sowie eine verbesserte Organisation der Schnittstellen zum Stadt-Umland-Verkehr gelegt 

werden. 

 

Aus der Haushaltbefragung lässt sich auch unmittelbar eine sehr hohe Bedeutung des Radver-

kehrs in Tübingen ableiten. Dem sollte auch die Infrastruktur für den Radverkehr gerecht wer-

den. Ein Schwerpunkt weiterer verkehrsplanerischer Überlegungen könnte daher darin liegen, 

die Rahmenbedingungen für den Radverkehr nachhaltig zu verbessern und Tübingen zu einem 

Vorbild mit deutschlandweiter Ausstrahlungskraft hinsichtlich optimaler Angebote für den Rad-

verkehr zu entwickeln. Dazu sind neben der eigentlichen Radverkehrsinfrastruktur auch die 

Schnittstellen insbesondere zu den öffentlichen Verkehrsmitteln modernen Anforderungen ent-

sprechend zu gestalten. 

 

Die Haushaltbefragung bietet erstmals seit fast 20 Jahren eine aktuelle Datenbasis, um eine 

Positionsbestimmung hinsichtlich der Entwicklung von Mobilität und Verkehr in Tübingen vor-

nehmen zu können. Damit wurden gleichzeitig maßgebliche Grundlagen geschaffen, die Kon-

zipierung und Umsetzung zukunftsorientierter Stadtentwicklungsziele mit einer den modernen 

Anforderungen gerecht werdenden nachhaltigen Verkehrsentwicklungsplanung zu begleiten. 


