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Mobilitat in Deutschland 2023 — das Projekt

Unterwegssein und Mobilitat pragen unseren Alltag. Sie gehoren in unter-
schiedlichem Umfang zum sozialen Leben bei Arbeit und Ausbildung,
Freizeitaktivitaten und der taglichen Versorgung. Das genaue Wissen um
diese Mobilitatsbedurfnisse und das tagliche Verkehrsgeschehen ist eine
Voraussetzung zur Bereitstellung der erforderlichen Ressourcen. Wahrend in
den vergangenen Jahrzehnten eine stetig wachsende Automobilitat zu ver-
zeichnen war, konzentrieren sich inzwischen viele Bemuhungen darauf, den
weiteren Verkehrsangeboten wie dem offentlichen Verkehr, dem Fahrrad-
fahren und dem Zufuf3gehen wieder mehr Aufmerksamkeit zukommen zu
lassen. Dazu gehoren auch neue Angebotsformen wie etwa Sharing-Moglich-
keiten und On-Demand-Verkehre. Immer mehr Beachtung verlangen dabei
Umweltaspekte. Nicht nur in Deutschland ist erkennbar, dass ein kontinuier-
lich wachsender Autoverkehr vor allem in den stadtischen Raumen an Gren-
zen stof3t. Trotzdem wird er ein pragender Bestandteil des Verkehrs bleiben
und muss aktiv gestaltet werden.

Doch wo stehen wir auf diesem Weg? Wie nutzen Burgerinnen und Burger
in Deutschland die Verkehrsangebote? Was hat sich dabei in den vergange-
nen Jahren verandert? Knupfen wir nach einem Corona-bedingten Mobili-
tatstief wieder an das vorherige Niveau an oder bleiben bestimmte Verande-
rungen? Welche Rolle spielen Homeoffice und andere digitale Verrichtungen?
Und nicht zuletzt: Wie steht es um Menschen, die in ithrer Mobilitat einge-
schrankt sind? Diesen und weiteren Fragen geht die Studie Mobilitat in
Deutschland (MiD) in umfassender Form nach.

Uber den vorliegenden Bericht hinaus liegen weitere Dokumente unter
www.mobilitaet-in-deutschland.de vor. Dort sind auch samtliche Unterlagen
zu den vorangegangenen Erhebungen der MiD aus den Jahren 2002,2008 und
2017 abrufbar. Hinweise hierzu sowie eine Liste aller regionalen Auftragge-
ber der MiD 2023 finden sich am Ende dieses Berichts.

Wir wunschen eine spannende Lekture!
Ihr MiD-Projektteam
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Datengrundlage

Nach 2002, 2008 und 2017 hat das Bundesministerium
flr Verkehr (BMV) 2023 das infas Institut fiir angewandte
Sozialwissenschaft GmbH zum vierten Mal mit der Durch-
fuhrungder Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) beauftragt.
Auf Auftraggeberseite beteiligt waren erneut lber 60 regio-
nale Partner, die unterschiedliche regionale Vertiefungen in
Auftrag gegeben haben. Wie seit 2008 erfolgte die Bearbei-
tung gemeinsam mit dem Institut fur Verkehrsforschung
am Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR).
Zusatzlich wurde das Projektteam bereits 2017 um die IVT
Research GmbH sowie die infas 360 GmbH erweitert.

Die Feldphase der aktuellen Erhebung fiel mit einer mehr als
zwolf Monate abbildenden Stichtagserhebung in die Zeit zwi-
schen April 2023 und Juli 2024. Die Studienteilnehmerinnen
und -teilnehmer konnten sich in einem mehrstufigen Ver-
fahren schriftlich, telefonisch oder online beteiligen. Inner-
halb der 2023/24 realisierten Gesamtstichprobe von 218.101
Haushalten entfielen 39.847 Haushalte auf die bundeswei-
te Basisstichprobe und 178.254 auf regionale Vertiefungen.
Wir danken an dieser Stelle allen Studienteilnehmerinnen
und -teilnehmern ganz herzlich!

Befragt wurden 420.979 Personen, die lGber 1.087.393 Wege
an ihrem jeweiligen Stichtag berichteten. Fir ein weiteres
Teilsegment erfolgte eine Differenzierung der Wege in 94.337
Etappen. Hinzu kommen Daten zu 67.231 Tagesreisen sowie
69.788 Reisen mit Ubernachtung. Die genauen Befragungs-
inhalte dokumentiert eine Ubersicht am Ende dieses Berichts.

Die Auswertung der bundesweiten Basisstichprobe sowie
der regionalen Aufstockungen geschieht wie bereits 2017
integriert. Die Hochrechnung der Ergebnisse liefert fuir einen
Zwolfmonatszeitraum 2023/24 umfassende Kennwerte
zur Alltagsmobilitat der Wohnbevélkerung in Deutschland.
Sie bezieht sich auf alle von der Bevolkerung innerhalb
Deutschlands zurlickgelegten Wege.

Wir mochten darauf hinweisen, dass die Ergebnisse von Stich-
probenerhebungen immer von den tatsachlichen Werten in
der Gesamtbevélkerung abweichen kénnen. Die mogliche
Spanne dieser Abweichung nennt man ,Konfidenzintervall*
Dank der aufSerordentlich grof3en Stichprobe ist das Inter-
vall bei der MiD bei den Mobilitatskennwerten sehr klein und
die Ergebnisse sind sehr prazise. Allerdings wird das Inter-
vall groBer, je kleiner die ausgewertete Teilmenge ist. Wenn
Ergebnisse nur kleine Unterschiede aufweisen und sich auf
eine Teilmenge beziehen (z. B. eine Bevolkerungsteilgruppe
oder eine Region mit kleiner Stichprobe), miissen diese mit
entsprechender Vorsicht interpretiert werden. Dies ist insbe-
sondere auch im Zeitvergleich zu beachten: Kleinere Unter-
schiede mussen nicht unbedingt eine echte Veranderung in
diese Richtung darstellen. Eine ausfihrliche Erlauterung zu
den statistischen Hintergriinden wird im Methodenbericht
dargestellt.
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Ergebnistelegramm

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung
etwas reduziert

Bundesweit gesehen haben sich das Verkehrsaufkom-
men und die Verkehrsleistung gegenuber den letzten
MiD-Erhebungen etwas verdndert. Das Aufkommen
hat sich 2023 gegeniiber 2017 trotz einer etwas stei-
genden Bevolkerungszahl von 257 auf rund 250 Mio.
Wege pro Tag leicht verringert. Die Verkehrsleistung
sinkt ebenfalls geringfugig von 3,2 Mrd. auf rund 3,0
Mrd. Personenkilometer taglich. Damit liegt sie etwa
wieder in der Grofienordnung von 2008. Insgesamt
befinden sich diese Veranderungen nur knapp uber
den stichprobenbedingten Zufallsschwankungen.

Zu beachten ist naturlich, dass zwischen den beiden
letzten MiD-Erhebungen die Corona-Phase lag. Sie
hat vor allem im 6ffentlichen Verkehr vorubergehend
deutliche Einbufien mit sich gebracht. Da die MiD in
dieser Phase jedoch keine Messungen vorgenommen
hat, muss dieser Hinweis gentigen. Bei Interesse kén-
nen hierzu andere Quellen herangezogen werden.

Diese Gesamtentwicklung tduscht tiber regionale Un-
terschiede hinweg. Insbesondere in den Gro3stadten
sinken die Werte fur Verkehrsaufkommen und Ver-
kehrsleistung nach einem Anstieg 2017 wieder auf
ein ahnliches Absolutniveau wie 2008. In den landli-
chen Raumen dagegen sind diesbeziiglich kaum Ver-
anderungen zu verzeichnen.

Die sogenannten ,Mobilitdtsquoten” sind weiter ge-
sunken. Waren 2008 im Schnitt noch 90 und 2017
insgesamt 85 Prozent der Bundesburgerinnen und
Bundesbirger an einem durchschnittlichen Tag un-
terwegs, erreicht dieser Wert 2023 nur noch 82 Pro-
zent. Dies fuhrt zu einer etwas reduzierten durch-
schnittlichen taglichen Zahl von knapp 3 Wegen pro
Person und Tag. Auffillig ist dabei ein etwas tiber-
durchschnittlicher Riuckgang bei Personen aus Haus-
halten mit héherem ¢konomischem Status.

Streckenlangen, Tageskilometer und -zeiten veran-
dern sich leicht, aber nicht wesentlich. Die durch-
schnittliche Wegelange verringert sich geringflgig
von etwas Uber auf etwas unter 12 Kilometer. Die Ki-
lometersumme pro Person und Tag weist die grofite
Verdnderung auf. Sie reduziert sich von knapp 40 auf
rund 35 Kilometer. Die tagliche Unterwegzeit ver-
bleibt trotz der geringeren Tagesstrecke bei rund 85
Minuten.

Mehr zu FuR und mit dem Rad bei reduzierten
Pkw-Anteilen

Die Struktur des reduzierten Verkehrsaufkommens,
also die Aufteilung der Wege auf die Verkehrsmittel
(Modal Split), zeigt anteilig wie hochgerechnet ein
leichtes Minus im motorisierten Individualverkehr
(MIV), Steigerungen im Fuf3- wie Radverkehr sowie
Stabilitat bei leichtem Aufwartstrend im offentlichen
Verkehr. Das Fahrrad zahlt in einigen stadtischen Be-
reichen zu den Gewinnern. Der Anteilswert der nur zu
Fuf? zuriickgelegten Wege dagegen steigt durchgin-
gigin Stadt und Land. Dies gilt umgekehrt auch fur die
anteiligen Veranderungen des MIV: Die Nutzung des
Autos ist gesunken.

Der bundesweite Modal Split liegt 2023 bei 26 Pro-
zent fur ausschliefflich zu Fufd zurtickgelegte Wege,
11 Prozent fir das Fahrrad, 40 Prozent fur die Wege
der Pkw-Fahrenden sowie 13 Prozent fur die der Pkw-
Mitfahrenden. Der offentliche Verkehr einschliefilich
des Fernverkehrs erreicht einen Anteil von 11 Prozent
des Verkehrsaufkommens. Bei dieser Betrachtung des
,Hauptverkehrsmittels“ werden Wege, fir die ver-
schiedene Verkehrsmittel genutzt wurden, nach einer
Hierarchie zusammengefasst und einem der genann-
ten Verkehrsmittel zugeordnet.

Wird nicht der wegebezogene Modal Split, sondern
die uibliche Verkehrsmittelnutzung der Personen he-
rangezogen, zeigt sich ebenfalls ein Riickgang fur das
Auto. Der Anteil von Personen, die als Fahrerin oder
Fahrer ihre Alltagsmobilitat Uberwiegend hinter dem
Lenkrad verbringen, ist von 44 auf 41 Prozent zurtick-
gegangen. Leichte Steigerungen ergeben sich dagegen
fir die Anteile der iberwiegend Radfahrenden, der
Nutzerinnen und Nutzer des OPNV und derjenigen,
die regelméaRig das Verkehrsmittel wechseln.

Plus fiir den Verbund aus FuR, Rad, Bus und Bahn

Die Betrachtung der Verkehrsleistung, also der zu-
ruckgelegten Personenkilometer, zeigt ein deutliches
Plus fiir den Fufiverkehr und das mittlerweile oft elek-
trisch unterstutzte Fahrrad. Der 6ffentliche Verkehr
bleibt mit etwas weniger Fernkilometern und gering-
figigem Minus im Nahverkehr unter dem Strich etwa
stabil, bei weiterhin langsamer Erholung aus dem
Corona-Tief. Die Fahrleistungen im MIV liegen 10 Pro-
zentpunkte unter dem Ergebnis der MiD 2017.
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In der langeren Zeitreihe seit 2002 profitieren in ers-
ter Linie die geradelten Kilometer. Sie haben in dieser
Zeitspanne um fast die Halfte zugenommen. Etwas
abgeschwacht gilt dies auch fur den Fufdverkehr. Der
offentliche Verkehr insgesamt hélt sein Niveau mit
anteilig leichten Verschiebungen zugunsten des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs (OPNV). Dazu hat
auch das Deutschlandticket beigetragen, fiir das sich
2023/24 fast ein Sechstel der Erwachsenen mehr oder
weniger regelmafiig entschied.

Fir das Auto kann nach einem Wachstum bis 2017
erstmalig ein Minus verzeichnet werden. Unter dem
Strich lasst sich sagen, dass sich das bisher hochste Er-
gebnis einer MiD aus dem Jahr 2017 in 2023 nun vor
allem zugunsten der nicht motorisierten Mobilitat
verandert hat — von den vielen neuen Pedelec-Moto-
ren abgesehen, die nun mehr als ein Drittel der Fahr-
rad-Kilometer unterstiitzen.

Diese Veranderungen korrespondieren allerdings
nicht mit steigenden Zufriedenheiten. Im Gegenteil:
Der Autoverkehr wird weitgehend unverandert be-
wertet, wahrend die Noten fur die Moglichkeiten im
Fuf3- und Radverkehr deutlich nachlassen. Die Ursa-
chen durften vielfaltig sein, doch mit hoher Wahr-
scheinlichkeit gehort ein kritischerer Blick auf diese
Infrastruktur bei gleichzeitig steigender Inanspruch-
nahme dazu.

Nahmobilitat im Plus

Fuf3- und Radverkehr kénnen zur sogenannten ,Nah-
mobilitat” gerechnet werden. Sie fihren oft nur uber
verhaltnismafig kurze Distanzen. Trotzdem ist ihr
Beitrag nicht gering zu schatzen. Werden reine Fuf3-
wege, Abschnitte zu Fuf$ etwa zu einer Haltestelle
und Wege mit dem Rad hinsichtlich ihres Kilometer-
anteils zusammengefasst, bilden sie 2023 nahezu ein
Zehntel aller bewaltigten Kilometer ab.

Vor allem das reine Zufufigehen verdient mehr Auf-
merksamkeit. Es umfasst 2023 mehr als ein Viertel
aller Wege. Auswertungen zu der Gruppe der Fufsgan-
gerinnen und Fufigénger zeigen, dass sie sich oft auch
in der ubrigen Verkehrsmittelwahl vom Durchschnitt
unterscheiden und zu einer umweltgerechteren Mo-
bilitat beitragen.

Auch der Radverkehr kann dies fiir sich in Anspruch
nehmen. Sein Kilometeranteil wachst — elektrisch ge-
trieben. Aber die Zufriedenheit dem Radverkehr sinkt
und die MiD-Ergebnisse lassen vermuten, dass eine
verbesserte Infrastruktur sowohl im Rad- wie auch im
Fufverkehr weiteren Zuwachs fur diese beiden Mobi-
litatsoptionen mit sich bringen kénnte.

Mobilitatsanlasse — trotz einiger Veranderungen
stabil

Die Struktur der Wegezwecke hat sich nur wenig ver-
andert. Dies Uiberrascht nicht, da sich hier traditionell
eine hohe Stabilitat zeigt. Trotzdem ist 2023 ein leich-
tes Plus fur den Freizeitsektor im Aufkommen wie der
Verkehrsleistung festzuhalten.

Dies geht einher mit Homeoffice-bedingten Verande-
rungen innerhalb des beruflich bedingten Verkehrs.
Der Anteil des klassischen Berufsverkehrs mit Wegen
von oder zur Arbeit geht zurtick, Dienstwege wahrend
der Arbeitszeit nehmen vor allem fur regelméfiige
Tatigkeiten etwa im Handwerk oder Servicebereich
zu. Die Homeofhice-Effekte erklaren den insgesamt
festgestellten leichten Mobilitatsrickgang zu einem
nicht unerheblichen Teil von zwei Dritteln oder mehr,
abhangig von den getroffenen Annahmen.

Rund 50 Mio. Pkw im Bestand,
bei gut 80 Mio. Fahrradern

Gegenlaufig zur etwas reduzierten Nutzung entwi-
ckelt sich die Pkw-Flotte. Sie ist mittlerweile auf na-
hezu 50 Mio. in der Regel auch in den privaten Haus-
halten verfugbare Fahrzeuge angewachsen. Damit
kommen rechnerisch inzwischen etwa 1,2 Autos auf
jeden Haushalt. Die Ausstattung wachst in den meis-
ten Stadten wie in den landlichen Regionen. Aufier-
halb der Stadte verfiigen inzwischen mehr als 90 Pro-
zent der Haushalte iber mindestens ein Auto. In den
Metropolen sind es immerhin 40 Prozent. Bundesweit
gesehen sind 2023 insgesamt 20 Prozent der Haushal-
te autofrei, gegentiber 22 Prozent in 2017. Im Gegen-
satz dazu steigt der Anteil von Haushalten mit mehr
als einem Pkw. Und auch die Fahrradflotte wachst
von rund 75 aufjetzt 81 Mio. Rader, davon mittlerwei-
le ein knappes Sechstel mit Elektromotor.




Die mit dem Wachstum der Pkw-Flotte verbundene
hohere Autoverfiigbarkeit umfasst alle Altersgruppen
— Besitz im Haushalt und Verfugbarkeit unabhangig
vom eigenen Besitz zusammengenommen. Eine Ko-
hortenanalyse zeigt dariiber hinaus,dassin den Alters-
gruppen zwischen Mitte 30 und 60 Jahren wie in den
MiD-Ausgaben zuvor auch 2023 tUber 90 Prozent der
befragten Personen iiber einen Zugang zum Auto ver-
flgen. Spatestens ab dieser Lebensphase unterschei-
den sich also — anders als oft erwartet — bisher nach-
wachsende Generationen nicht von den vorherigen.
Allerdings ist die tatsdchliche Pkw-Nutzung fast
durchweg rucklaufig, vor allem in jingeren Alters-
gruppen, kaum dagegen unter den Befragten im Ren-
tenalter. Bezogen auf alle Pkw, sinkt die durchschnitt-
liche tagliche Fahr- bzw. Bewegtzeit pro Fahrzeug von
knapp 50 Minuten im Jahr 2008 auf gut 40 im Jahr
2023.

Rund 5 Prozent der in den Privathaushalten verfiugba-
ren Autos sind inzwischen voll elektrisch. Dieser An-
teil ist noch immer niedrig. Aber das Nutzungsmuster
dieses neuen Segments hat sich dem der iibrigen (jun-
geren) Flotte weitgehend angepasst. Anders als nach
2017 weisen E-Autos also keine spezifischen Einsatz-
muster mehr auf, sondern werden normaler Flotten-
bestand.

Innerhalb des Pkw-Bestands ist der Trend zu SUVs,
Gelandewagen und Vans ungebrochen. Ihr Anteil in
den befragten Haushalten liegt im Vergleich zu 2017
nun sogar uber dem damals noch geltenden 20-Pro-
zent-Wert.

Die wachsende Pkw-Flotte fuhrt auch zu einer gro-
Beren Inanspruchnahme offentlicher Parkflachen.
Wahrend 2017 gut 8 Mio. von den rund 43 Mio. in Pri-
vathaushalten verfliigbaren Pkw zu Hause 6ffentlich
abgestellt wurden, sind dies 2023 etwa 10 Mio. von
nun rund 46 Mio. Autos, ein Plus des Flachenbedarfs
von uber einem Funftel.

Der durchschnittliche entfernungsgewichtete Pkw-
Besetzungsgrad ist im Vergleich zu 2017 nahezu sta-
bil. Er liegt 2023 mit nur einem geringfiigigen Minus
weiterhin bei etwa 1,4 Personen, hat sich aber gegen-
uber 2008 etwas verringert.

Auch der Pkw-Fuhrerscheinbesitz hat sich unter dem
Strich kaum verandert. Insgesamt 88 Prozent der ab
18-Jahrigen verfiigen 2023 uiber die Autofahrerlaub-
nis. Wie stets ist jedoch auch hier ein differenzierter
Blick erforderlich. Der Anteil verringert sich in der
Altersgruppe der unter 30-Jahrigen in geringem Um-
fang, bleibt in den mittleren Altersgruppen weitge-
hend stabil, steigt jedoch nach wie vor besonders in
der Gruppe der alteren Frauen.

Kinder und Senioren unterwegs

Neben anderen sind Kinder und Jugendliche sowie
Seniorinnen und Senioren Gruppen mit spezifischen
Mobilitatsbedurfnissen. Beiden Gruppen widmet sich
die MiD 2023 mit speziellen Auswertungen.

Fur die Kinder zeigt es den oft dominanten Blick vom
Autorucksitz aus. Etwa zwei Drittel der Kindermobili-
tat finden in dieser Form statt. Dabei gehen bei Kin-
dern wie Jugendlichen die Aktivitatsquoten zuruck,
obwohl die Langen fur Kita- und Schulwege relativ
konstant bleiben. Unter den Jugendlichen ab 14 Jah-
ren andert sich der Verkehrsmittelmix bei mehr Eigen-
standigkeit insbesondere in Richtung des ¢ffentlichen
Verkehrs. Das Fahrrad spielt in beiden Teilgruppen
eine Rolle, ist aber auch nicht in allen Familien-Haus-
halten vorhanden.

Unter den Senioren und Seniorinnen zeigen sich ab
der Altersgrenze von 65 Jahren leicht und ab 75 deut-
liche Ruckgange des Mobilitatsniveaus. Es reduziert
sich von rund drei auf eher zwei Wege pro Person
und Tag. Dabei bleiben Pkw-Verfugbarkeit und auch
die Pkw-Nutzung auf hohem Niveau. Dariiber hinaus
spielen hier Mobilitatseinschrankungen bereits unter
den jungeren der alteren Burgerinnen und Burger
eine oft unterschatzte Rolle. An der 65-Jahre-Grenze
betrdgt der ,Handicap-Wert" etwa ein Flinftel.
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Alltagsmobilitat auch abhangig vom 6konomi-
schen Status — mit teilweise erkennbaren
Teilhabeeinschrankungen bei ,,Mobilitatsarmut

Betrachtungen zur ,Mobilitdtsarmut” zeigen, dass es
oft eher um , Aktivitdtsarmut” geht und weniger um
eine nicht mogliche Mobilitat. Die betroffenen Grup-
pen finden sich oft im hohen Lebensalter, teilweise
aber auch 6konomisch bedingt unter jungen Erwach-
senen.

Autoverfligbarkeit im Plus,
Autonutzung auf dem Riickzug

Junge Erwachsene in den grofieren Stadten sind et-
was weniger Auto-orientiert als ihre Altersgenossin-
nen und -genossen in den vergangenen Jahren.

Es bleibt festzuhalten, dass spatestens ab den 30ern
weiterhin jede Alterskohorte uiber eine hohere Pkw-
Verfugbarkeit berichten kann als noch 2002 bis 2017.

Ausschlaggebend sind relativ gleichgewichtig entwe-
der infrastrukturelle oder aber personliche finanzielle
beziehungsweise gesundheitliche Grunde. Insbeson-
dere gesundheitliche Defizite fihren dabei zu Teilha-
beeinschrankungen.

Dies steht mit Ausnahme finanzieller Beschrankun-
gen oft nicht in direktem Zusammenhang mit der
okonomischen Haushaltsituation. Trotzdem zeigen
sich entlang der Trennlinien einer solchen Einstufung
unterschiedliche Mobilitdtsniveaus. Wie bereits 2002,
2008 und 2017 gilt weiterhin, dass gut situierte Perso-
nen hohere und weitere Aktivitatsradien realisieren —
und dies zu grofieren Anteilen als weniger gut gestell-
te Personen mit einer hohen Autoorientierung tun.

Vielschichtige Mobilitat bei Migrantinnen und
Migranten

Die MiD 2023 betrachtet detaillierter als die Erhebung
2017 die Mobilitat der Migrantinnen und Migranten.
Dies ist allerdings ein komplexes Bild und es muss
deutlich zwischen verschiedenen Herkunftsregionen
unterschieden werden, so dass sich einfache Schluss-
folgerungen verbieten. Im Querschnitt unterschei-
den sich Mobilitdtsbedirfnisse und -muster in dieser
Gruppe nicht grundlegend von der ubrigen Bevolke-
rung. Festgehalten konnen jedoch ein etwas niedriges
Mobilitatsgesamtniveau, eine geringere Pkw-Besitz-
quote und grofiere OPNV-Orientierung. Die Auswer-
tung unterstreicht die Bedeutung des OPNV, insbe-
sondere flir Personen ohne Pkw.

Dies gilt in besonderem Maf? fiir die Seniorinnen und
Senioren. Ihre Automobilitat wachst wie bereits zwi-
schen 2002 und 2017 weiter. Hintergrund sind vor
allem mehr dltere Frauen, die selbst am Steuer sitzen
und ofter uber ein Auto verfugen als frihere Senio-
rinnen.

Allerdings geht bis in die Kohorte der ab 70-Jahrigen
die Schere aus Verfugbarkeit und Nutzung weiterhin
auseinander, denn die Ubliche Autonutzung reduziert
sich. Erst iber dieser Altersgrenze gleichen sie sich an.

Carsharing-Organisationen finden nach wie vor ins-
besondere in den Grofistadten ihre Mitglieder. Dort
verfugt mittlerweile mehr als jeder funfte Haushalt
uber mindestens eine Mitgliedschaft, fast doppelt so
viele wie noch 2017. Nahmen 2017 insgesamt 22 Pro-
zent der Carsharer trotz Mitgliedschaft dieses Ange-
bot fast nie in Anspruch, hat sich dieser Anteil bis
2023 jedoch auf ein gutes Viertel vergrofiert.

Anders der Anteil des sich neu entwickelnden On-
Demand-Verkehrs. Dessen Kuchenstick an der
Modal Split-Torte ist weiterhin deutlich kleiner als
ein Prozent. Hinzu kommt, dass — dhnlich wie beim
Carsharing — ein erheblicher Teil dieser Nutzung bis-
her auf wenige Angebote in einigen Grofdstadten ent-
fallt.

Mobilitatshandicaps betreffen jede siebte Person

Nach eigener Angabe sind 14 Prozent der Bevolkerung
von einer Mobilitdtseinschrankung betroffen. Dazu
gehoren vor allem Geh- oder Sehbehinderungen. Dies
betriftt alle Bevolkerungsgruppen und alle Altersklas-
sen. Allerdings nimmt das Ausmaf} mit dem Alter zu.
In der Gruppe der ab 70-Jahrigen ist dies jede dritte
Person.




Erfragt wird auch die Nutzung von Hilfsmitteln. Be-
sonders bei dlteren Burgerinnen und Burgern spielen
diese eine wichtige Rolle in der Alltagsmobilitat. So ist
unter den ab 70-Jahrigen mit einer berichteten Ein-
schrankung ebenfalls etwa ein Drittel auf einen Rolla-
tor,Rollstuhl oder sogar ein Elektromobil angewiesen.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Verkehrsinfrastruktur
unzureichend auf die Bedurfnisse und Anforderung
von Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen aus-
gerichtet ist. Sie erfahren ungenigende Unterstit-
zung und die gesundheitlichen Einschrankungen ge-
hen mit einer teilweise deutlichen und unfreiwilligen
Reduktion der Alltagsmobilitat einher.

Tages- und Ubernachtungsreisen
ebenfalls im Fokus

Die MiD 2023 erfasst nicht nur —wie in fritheren Aus-
gaben — Uber den Stichtag hinaus in den letzten drei
Monaten zuriickgelegte Reisen mit Ubernachtung,
sondern auch Tagesreisen. Beides wird uiber alle An-
lasse und Ziele hinweg erfasst, einschliefSlich von Rei-
sen ins Ausland.

Die darauf basierende Hochrechnung fihrt fir die
Wohnbevolkerung ab 14 Jahren zu 1,7 Mrd. Tagesrei-
sen und 0,5 Mrd. Reisen mit Ubernachtung pro Jahr.
Dies sind pro Quartal im Schnitt schatzungsweise 24
Tagesaktivitaten oder Ausfliige sowie dienstliche Un-
ternehmungen Uber den ublichen Alltag hinaus, also
mit einer weit gesteckten Definition.

Auch bei diesen Reisen dominiert das Auto, sofern
sie Uber entsprechende Entfernungen fihren. Bei den
Tagesreisen, die zu 96 Prozent innerdeutsch erfolgen,
liegt der Auto-Anteil insgesamt bei 68 Prozent. Bel
innerdeutschen Reisen mit Ubernachtung ergibt sich
mit 69 Prozent ein MIV-Anteil von rund zwei Dritteln.
Bei Reisen ins europaische Ausland erreicht er etwa
die Halfte dieser Trips.

Zusatzlich konnen unter der Rubrik der Tagesreisen
auch Reisen von Fernpendlern unter die Lupe ge-
nommen werden, die zwischen verschiedenen Wohn-
sitzen wechseln und haufig tiber die Wochenenden
pendeln. Der Anteil dieser Gruppe an der Gesamtbe-
volkerung liegt im Bereich zwischen 1 und 2 Prozent,

wenn die Schwelle einer 100-Kilometer-Entfernung
herangezogen wird. Diese Reisen finden mehrheitlich
mit dem Auto statt. Aber auch der Fernverkehr der
Bahn spielt eine Rolle. Die Entfernungen sind oft er-
heblich. Bei jeweils zwei Funftel der Fernpendler sind
es Strecken Uiber 100 bis 250 bzw. 250 bis 500 Kilome-
ter. Ein weiteres Funftel ist sogar noch langer.

Unter dem Strich?

Verkehr ist gepragt durch Routinen. Diese verdndern
sich langsam. Das Minus im Autoverkehr und das Plus
vor allem beim Fuf3- und eher punktuell beim Radver-
kehrist daher bemerkenswert und ein Signal fiir mog-
liche Veranderungen. Ein genauer Blick zeigt jedoch,
dass noch nicht von einer Trendwende gesprochen
werden kann. Es wird gegenwartig ein Verkehrsmix
erreicht, der 2008 bereits in dhnlicher Form bestand
und sich erst 2017 mit einem MIV-Plus verandert hat-
te.

Mit Blick auf Gesundheit und Umwelt ist der positive
Trend der nicht motorisierten Mobilitdt ermutigend.
Die Ergebnisse legen aber nahe, dass — mit mehr Sorg-
falt fir deren Infrastruktur — mit Fuf3- und Radwegen
noch mehr moglich ware.

Das Deutschlandticket konnte den OPNV nach sei-
nem Corona-Tief stabilisieren und konnte im langer-
fristigen Trend sogar zu einer steigenden Nachfrage
verhelfen.

Trotzdem bleibt aufierhalb der Grofistadte das Auto,
insbesondere bei dem Blick auf die Kilometerleistung,
mit Abstand Verkehrstriger Nummer eins — auch
wenn sich die Kluft zwischen Verfiugbarkeit und Nut-
zung vergrofiert.

Unter der Oberfldche der Durchschnittswerte fir das
Geschehen im Personenverkehr sind verschiedene
und teilweise gegenlaufige Entwicklungen festzu-
halten. Sie laufen oft entlang regionaler Unterschiede
und Bemithungen um Angebote im Rad- wie im 6f-
fentlichen Verkehr.
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1. MiD: Aufgabe und Konzept

,Mobilitat in Deutschland” (MiD) ist die grofite natio-
nale Erhebung zum alltaglichen Verkehrsverhalten in
Deutschland. Der Vergleich der MiD 2023 mit ihren
Vorgangererhebungen aus den Jahren 2002, 2008
und 2017 ermoglicht tiefgehende Analysen der Ent-
wicklung des Mobilitatsverhaltens und des Verkehrs
in Deutschland uiber den Zeitraum von zwei Jahr-
zehnten. Dementsprechend stellt die MiD 2023 wie
ihre Vorgdngerinnen einen zentralen Baustein der
deutschen Verkehrsstatistik und eine wichtige Daten-
grundlage fur Politik und Wirtschaft dar. Fachleute
aus den Bereichen Datenanalyse, Statistik und Model-
lierung aus Deutschland und dem Ausland werden
sie fir Analysen und Prognosen der Verkehrsnach-
frage nutzen.

Mit der aktuellen MiD 2023 liegt ein umfassender
Datensatz fiir die Beschreibung der Alltagsmobilitat
der deutschen Wohnbevolkerung vor. Um neueren
gesellschaftlichen Entwicklungen wie der zunehmen-
den Beliebtheit von Homeoffice und Online-Shopping
oder der Verfugbarkeit neuer Verkehrsmittel Rech-
nung zu tragen, wurde die MiD 2023 im Vergleich
zu Vorgangererhebungen um neue Fragen erweitert,
gleichzeitig wurden ,alte“ Fragen angepasst und
aktualisiert.

Das spezielle Studiendesign der MiD 2023 umfasst
nicht nur eine Bundesstichprobe, sondern integriert
auch die Datensatze der Vertiefungsstichproben im
Auftrag von uber 60 regionalen Partnern, die sich der
Bundeserhebung angeschlossen haben, um die Ergeb-
nisse zur Alltagsmobilitat regional vertiefen zu kon-
nen. Die Daten der Bundesstichprobe bilden zusam-
men mit den Daten der Vertiefungsstichproben einen
Datensatz uber das Mobilitatsverhalten, der in seiner
Breite und Tiefe bisher in Deutschland einzigartig ist.
Im Ergebnis beinhaltet die gesamte MiD-Stichprobe
Angaben zu mehr als einer Million Wege von Uber
420.000 Befragten aus nahezu 220.000 Haushalten.

Erhebungsdesign und Studieninhalte:
Kombination von Innovation und Kontinuitat

Die MiD 2023 hat zuallererst den Anspruch, eine
umfassende und aktuelle Bestandsaufnahme der All-
tagsmobilitat in Deutschland zu liefern. Bei der Erstel-
lung der MiD 2023 wurde jedoch sehr viel Wert auf
Vergleichbarkeit zu den Vorgangerhebungen gelegt.
So wurden die bei der MiD 2017 eingefiihrten Impu-
tationsverfahren fiur die Kernvariablen der Wege-
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lange, der Wegedauer und des genutzten Hauptver-
kehrsmittels auch bei der MiD 2023 angewandt. Auch
der vom Bundesministerium fiir Verkehr (BMV) in
Zusammenarbeit mit dem Bundesinstitut fiur Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR) konzipierte regio-
nalstatistische Raumtyp (,RegioStaR”), der erstmals
2017 in die MiD eingefuhrt wurde, ist in der MiD 2023
wieder enthalten. Schliefilich wurden die Gewichte
fur die Hochrechnung der MiD 2023 nach dem glei-
chen Verfahren wie 2017 entwickelt. Sie basieren auf
der aktuellsten Datengrundlage zur Bevolkerungsent-
wicklung aus dem Zensus 2022 und seiner Fortschrei-
bung fiir Dezember 2023.

Die Zeit zwischen der MiD 2017 und der aktuellen MiD
2023 ist gepragt durch verschiedene, fur die Mobilitat
sehr einschneidende Ereignisse. Allen voran ist hier
natirlich die Corona-Phase in den Jahren 2020-2022
zu nennen, die nicht nur eine Reduktion des Verkehrs
insgesamt bewirkte, sondern auch eine zwischen-
zeitliche Abkehr vom OPNV und eine Zuwendung
zum privaten Pkw. Gleichzeitig fallt aber auch die
Einfuhrung des 9€-Tickets und des spateren Deutsch-
landtickets in diesen Zeitraum. Schliefilich gab es vor
allem im stadtischen Raum Flachenumwidmungen
zu Gunsten der Radverkehrsinfrastruktur sowie tech-
nisch relevante Entwicklungen im Bereich der Pede-
lecs und E-Bikes, wo nun deutlich leistungsstarkere
Modelle als je zuvor verfugbar sind.

Die Studienteilnehmenden konnten dabei zwischen
den gleichen Erhebungsinstrumenten wahlen wie
2017.Ihnen standen computergestiitzte Telefoninter-
views (CATI), Papierfragebdgen (PAPI) und compu-
tergestiitzte Online-Interviews (CAWI) zur Auswahl,
wobei im Vergleich zu 2017 im Jahr 2023 deutlich
mehr CAWT und deutlich weniger CATI in Anspruch
genommen wurde.

Neue Vertiefungsthemen

Inhaltlich beleuchtet die MiD 2023 diverse gesell-
schaftliche relevante Aspekte, die in ihren Vorganger-
versionen entweder noch gar nicht oder noch nicht
in der aktuellen Tiefe erfasst wurden. Hierzu gehoren
zum Beispiel die Themen ,Mobilitdtshandicaps” sowie
Mobilitat auf Reisen mit und ohne Ubernachtung. So
enthalt die MiD 2023 spezifische Fragen zu notwen-
digen Hilfsmitteln bei der Mobilitat wie einem Rolla-
tor, Rollstuhl oder notwendigen Begleitungen durch
andere Personen. Zudem wurden zufallig ausgewahl-
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ten Teilnehmenden sehr detaillierte Fragen zu Tages-
reisen und Reisen mit Ubernachtungen sowie den
dabei genutzten Verkehrsmitteln zum Reiseziel und
vor Ort am Reiseziel gestellt. Dies ermoglicht umfas-
sendere Analysen der Reisemobilitat als frihere Erhe-
bungen der MiD.

Nebendembereits genannten Homeofficeund Online-
Shopping wird das Thema Elektromobilitat, ein-
schlief$lich Pedelecs, in der aktuellen MiD 2023 detail-
lierter erfasst als in friheren Erhebungen. Dadurch
kann sowohl der Besitz dieser neuen Verkehrsmittel
als auch deren Nutzung genauer analysiert werden.
All diese Neuerungen tragen dazu bei, die MiD 2023
zu einer umfassenden empirischen Datengrundlage
fir die Abbildung der aktuellen Mobilitat in all ihren
Facetten in Deutschland zu machen.

Bestandsaufnahme der Mobilitat 2023

Der vorliegende Bericht konzentriert sich auf die Dar-
stellung der Alltagsmobilitat in Deutschland im Jahr
2023 und vergleicht sie an den zentralen Stellen
mit Ergebnissen der bisherigen MiD-Zeitreihe. Nach
dieser kurzen Einleitung folgt zunéchst ein Kapitel,
in welchem das Studiendesign und die zentralen
Begriffe der MiD 2023 genauer erldutert werden.

Im Anschluss werden die Ergebnisse im Hinblick auf
die zentralen Kennzahlen der Verkehrsplanung und
-forschung prasentiert. Hierzu zahlt in erster Linie der
Modal Split beim Verkehrsaufkommen und bei der
Verkehrsleistung. Die folgenden Kapitel beschaftigen
sich mit der Ausstattung der Haushalte in Deutsch-
land mit verschiedenen Verkehrsmitteln, deren Nut-
zung und den dieser Nutzung zugrunde liegenden
Wegezwecken. Hierzu gehdren auch Analysen der
Inter- und Multimodalitat, also der Nutzung unter-
schiedlicher Verkehrsmittel auf ein und demselben
Weg bzw. der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel
auf unterschiedlichen Wegen im Tages- und Wochen-
verlauf.

Die anschlieBenden Abschnitte widmen sich genau-
eren Analysen der Nutzung einzelner Verkehrsmittel
wie der privaten Automobilitat, der Elektromobilitat,
dem OPNV, Carsharing und On-Demand-Angeboten,
dem Fahrradverkehr und den Fulwegen. Diese Kapi-

tel zielen vor allem darauf ab wiederzugeben, welche
Verkehrsmittel wie stark von welchen Personengrup-
pen aus welchen Grunden genutzt werden und wel-
che Bedeutung deren Nutzung im Hinblick auf das
Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung ins-
gesamt hat. Dartiber hinaus werden in diesen Kapi-
teln spezifische Themen wie Elektromobilitdt und
Pedelecs genauer betrachtet, deren gesellschaftliche
Bedeutung seit der MiD 2017 weiter zugenommen
hat.

Die darauf folgenden Kapitel widmen sich spezifi-
schen Themen, die in der MiD 2023 entweder neu hin-
zugekommen sind oder deutlich detaillierter erhoben
wurden als in fritheren Erhebungen. Dabei wird ein
Blick auf die Mobilitat spezifischer Personengruppen
geworfen. Hierzu gehdren sowohl Analysen poten-
zieller Unterschiede in der Mobilitat von Frauen und
Mannern, als auch Auswertungen zu der spezifischen
Mobilitat von Kindern und Menschen mit gesund-
heitsbedingten Mobilitatseinschrankungen.

Im weiteren Verlauf wird die berufsbedingte Mobili-
tat genauer beleuchtet, was auch die Fernpendler mit
einschlief3t. Danach wird im Komplex ,Digitales” die
Bedeutung von Homeoffice und Online-Shopping fiir
die Verkehrsentwicklung untersucht. Beide Themen-
bereiche wurden in der MiD 2023 detaillierter erho-
ben als in der MiD 2017. Dementsprechend liefert
ein Kapitel einen aktuellen Einblick in die Bedeutung
dieser beiden Themenbereiche fur die Mobilitat nach
dem Ende der Pandemie. Ein weiteres Kapitel widmet
sich der Mobilitat auf Tagesreisen und auf Reisen mit
mindestens einer Ubernachtung. Auch diese beiden
Themenbereiche wurden in der MiD 2023 deutlich
differenzierter erfasst als in friheren Erthebungen.

Abschliefiend werden die Ergebnisse der MiD 2023
den Erkenntnissen aus anderen Datenquellen gegen-
ubergestellt und in threr gesamten Aussage eingeord-
net.

Die in diesem Bericht dargestellten Ergebnisse zielen
somit einerseits darauf ab, eine umfassende aktuelle
Bestandsaufnahme der Alltagsmobilitat der Men-
schen in Deutschland zu liefern. Gleichzeitig schopfen
die in diesem Bericht prasentierten Auswertungen
nur einen Bruchteil des reichen Datenschatzes der



MiD 2023 aus. Dementsprechend soll der Bericht auch
als Grundlage und Inspiration fiir weitere Analysen
und Nutzungsmoglichkeiten der MiD 2023 dienen.

In diesem Bericht wird an einigen Stellen die mann-
liche und die weibliche Form verwendet und an ande-
ren nicht, je nachdem ob es bei dem jeweiligen Wort
eine allgemein anerkannte mannliche oder weibliche
Form gibt oder nicht. Unabhangig von der konkreten
Wortwahl sind aber bei den Analysen stets alle in
Deutschland lebenden Menschen gemeint, insofern
es sich nicht explizit um Auswertungen zu bestimm-
ten Untergruppen der Bevolkerung handelt.

1. MiD: Aufgabe und Konzept
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Zum besseren Verstandnis des vorliegenden Berich-
tes und zur Einordnung der Ergebnisse werden im
Folgenden der Erhebungsaufbau und wichtige in der
MiD 2023 verwendete Begriffe erlautert. Eine aus-
fuhrliche Darstellung des Erhebungsdesigns und des
Feldverlaufs kénnen dem Methodenbericht der MiD
2023 entnommen werden.

Aufbau des Studiendesigns:
die zwei Erhebungsstufen der MiD 2023

In der ersten Erhebungsstufe wurde eine Haushalts-
befragung durchgefiihrt, bei der die Haushaltsgrofe,
Angaben zu den einzelnen Haushaltsmitgliedern, den
imHaushalt vorhandenen Verkehrsmitteln und einige
weitere Merkmale erhoben wurden. Diese Angaben
wurden stellvertretend von einem Haushaltsmitglied
fir alle Haushaltsmitglieder vorgenommen.

In einer zweiten Erhebungsstufe wurden alle Haus-
haltsmitglieder im Rahmen eines Personeninterviews
einzeln nach personlichen Merkmalen, nach ihren
Wegen an einem fest vorgegebenen Stichtag und
nach ihren Tagesreisen in den letzten vier Wochen
sowie ihren Reisen mit mindestens einer Ubernach-
tung in den letzten drei Monaten befragt. Wenn mog-
lich, wurde jede Person selbst befragt.

Bei der Erhebung gab es keine Alterseinschrankung.
Bis zum Alter von zehn Jahren wurden die Eltern
gebeten, stellvertretend fur ihre Kinder zu antworten.
Im Alter von zehn bis 13 Jahren konnten entweder die
Kinder selbst oder ihre Eltern antworten. Ab 14 Jahren
sollten die Personen selbst an der Befragung teilneh-
men. War dies nicht moglich, konnte das Interview
stellvertretend mit einem anderen Haushaltsmitglied
gefuhrt werden.

Die Erhebungsphase fiir die MiD 2023 erstreckte sich
kontinuierlich tiber mehr als zwolf Monate. Nach der
Stichprobenziehung wurde fur jede Haushaltsadresse
ein konkreter Stichtag fur die Erthebung der Wege fest-
gesetzt, der im weiteren Verlauf den sukzessiven Ein-
satz eines Kontakts fiir den Versand bzw. die Vorlage
im Telefonstudio bestimmte. Durch die Trennung
in die beiden oben beschriebenen Stufen und sich
dadurch bedingende Laufzeiten fur Ankindigungen
bzw. Wiedervorlagen erstreckten sich die Erthebungs-
arbeiten von April 2023 bis Juli 2024.

Der so realisierte Datensatz der MiD-Stichprobe
umfasst die Angaben von knapp 421.000 Personen
aus 218.000 Haushalten.Im Rahmen der MiD wurden
uber eine Million Wege erhoben. Von der MiD-Stich-
probe entfallen 39.847 Haushalte auf die vom Bun-
desministerium fur Verkehr in Auftrag gegebene Bun-
desstichprobe und 178.254 Haushalte auf regionale
Vertiefungsstichproben. Im Gegensatz zur Erhebung
aus dem Jahr 2008 sind in den Datensatzen der MiD
2023 wie bereits bei der MiD 2017 auch die Falle der
regionalen Vertiefungsstichproben enthalten.

In der ersten MiD 2002 wurde auf Basis einer Metho-
denstudie der Wechsel von einem rein postalisch-
schriftlichen Verfahren zu einer schriftlichen und
telefonischen Erhebung vollzogen. Fur die darauffol-
gende MiD 2008 wurde auf das postalisch-schriftli-
che Verfahren in der Wegeerfassung verzichtet. In der
Erhebung 2023 wurden wie auch bei der MiD 2017 in
beiden Erhebungsstufen (Haushalte und Personen-
bzw. Wegeerfassung) alle drei Methoden eingesetzt:
telefonische, schriftliche und Online-Befragung. Die-
ses bereits in der Ausschreibung festgelegte Verfah-
ren sollte den Befragten moglichst alle Optionen nahe
an ihrer individuellen Préferenz bieten und in der
Kombination zu einer guten Abdeckung der Grund-
gesamtheit filhren.

Kernbefragung und Modulfragen

Die Befragungsinhalte der beiden Interviews sind
zu entnehmen. Insgesamt konnen sieben
Ebenen der Datenauswertung unterschieden werden:
Haushalte, Personen, Wege, Autos, Tagesreisen, Reisen
mit mindestens einer Ubernachtung und Etappen.

Bei der Entwicklung des Fragebogens wurde auf die
Vergleichbarkeit der Instrumente zwischen der MiD
2023 und der MiD 2017 sowie friheren Erhebungen
geachtet. Aufgrund gesellschaftlicher Veranderungen
wurde jedoch auch die Aufnahme neuer Fragen notig.
Um die Befragten nicht durch einen zu umfangrei-
chen Fragenkatalog zu belasten, wurden nur die Fra-
gen zu zentralen Merkmalen der Kernbefragung allen
Haushalten gestellt. Die zusatzlichen Inhalte wurden
in elf Befragungsmodulen zusammengefasst und
jedem Haushalt nur eine Teilmenge der Fragen vor-
gelegt. Dieses Vorgehen lief? sich nur bei der telefoni-
schen und der Online-Befragung realisieren.

25



Mobilitat in Deutschland — Ergebnisbericht

Folgende Module werden unterschieden:

— Zusatzliche personliche Mobilitatsmerkmale
— Nahmobilitdt und Radverkehr

— Infrastruktur und digitale Versorgung
— Zufriedenheit

— Fahrzeugmerkmale

— Ubernachtungsreisen

— Homeoffice

— Etappen

— Tagesreisen

— Teilhabe

— OPNV

Definition zentraler Begriffe

Der Studie liegt eine Reihe von Begriffen zugrunde,
deren Definition und genaue Abgrenzung fur die
Interpretation der Ergebnisse wichtig ist. An dieser
Stelle werden daher alle fur den Bericht wichtigen
Begriffe vorgestellt.

Weg: Von einem Weg wird gesprochen, wenn sich eine
Person aufSer Haus zu Fuf$ oder mit anderen Verkehrs-
mitteln von einem Ort zu einem anderen Ort bewegt.
Hin- und Ruckweg werden als zwel Wege gezahlt.
Erfolgt auf dem Weg zu einem Ziel der Umstieg zwi-

Abbildung 1

schen verschiedenen Verkehrsmitteln, bleibt es wei-
terhin ein Weg. Rundwege werden ebenso erfasst.

Pro Weg werden alle genutzten Verkehrsmittel erho-
ben, nicht jedoch deren Zeitanteil und der Entfer-
nungsanteil (mit Ausnahme einer kleinen Stichprobe
des Etappenmoduls), der pro Weg auf die verschiede-
nen Verkehrsmitteln entfallt.

Wirtschaftsverkehr: Unter Wirtschaftsverkehr werden
alle Wege in Ausubung des Berufs verstanden. Die
meisten Wege des in der MiD ermittelten Wirtschafts-
verkehrs werden Uber das separate Befragungsmodul
zu den regelmafiigen beruflichen Wegen erfasst, das
sich an spezielle Berufsgruppen (Busfahrer, Vertreter
etc.) richtet. Doch auch bei Berufen, die nicht per se
durch eine Vielzahl an beruflichen Wegen gekenn-
zeichnet sind, fallen dienstliche Wege an. Wurde am
Stichtag zum Beispiel eine Dienstreise unternom-
men, wird dieser Weg im Wegeprotokoll unter der
Wegezweckkategorie dienstlich erfasst. Der tber die
MiD abgebildete Wirtschaftsverkehr setzt sich daher
aus den separat erfassten regelméfiigen beruflichen
Wegen und den im Wegeprotokoll berichteten dienst-
lichen Wegen zusammen.

Befragungsprogramm im Hauptfeld: Kernbefragung und Zusatzmodule (M)

HAUSHALTE PERSONEN

— Haushaltstyp und -gréRe

Autos — Alter und Geschlecht M1: zusdtzliche persénliche
Mobilitatsmerkmale

— Miete oder Eigentum — Erwerbstatigkeit
—Hersteller und Modell ih - _ Mobilititsverhalten
— Alter und Geschlecht NP, — Fihrerscheinbesitz M2: Nahmobilitit und Radverkehr Merkmale Sticht
ey PeEEmER ) — Neben- und Zweitwohnsitz - Merkmale Stichtag
— Haushaltseinkommen -Baujahr _ Ticketnutzung im GPNV M3: Infrastruktur und — Pkw-Verfiigbarkeit

— Verkehrsmittelausstattung —Jahresfahrleistung

— Anzahl Pkw-Fiihrerscheine Ms: Fahrzeugbesitz und

— Carsharing-Mitgliedschaft Fahrzeugmerkmale

— Mobilitatseinschrankungen M

— soziodemografische Merkmale

Basisfragen an alle

Fragen-Module (M1-M11) an Auswahl von Befragten

— Verkehrsmittelverfiigbarkeit
— Carsharing-Mitgliedschaft M
— Ubliche Verkehrsmittelnutzung

digitale Versorgung — Wetter

— Start- und Ankunftszeit

&

Zufriedenheit und
Einstellungen

o

: Ubernachtungsreisen
— Zweck

M7: Homeoffice bzw.

berufsbedingte Mobilitat

— genutzte Verkehrsmittel
— Begleitung

M9: Tagesreisen — Start- und Zielort

— Entfernung

M10: Mobilitatsteilhabe — regelmaRige berufliche Wege

M11: OPNV M8: Etappen
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RegelmaRiger beruflicher Weg: Hierzu gehoren alle
regelméfiigen von Personen durchgefihrte Wege,
die wahrend der Arbeitszeit aufgrund ihres Berufs
anfallen. Typische Berufsgruppen mit regelmafiigen
beruflichen Wege sind Handwerker, Postboten und
Lieferanten. Der Weg zur Arbeit oder gelegentliche
Geschaftsreisen gehoren nicht zu den regelméaflig
beruflichen Wegen.

Hauptverkehrsmittel: Pro Weg wurden alle genutzten
Verkehrsmittel erfasst. Wurde nur ein Verkehrsmittel
genutzt, so war dieses das sogenannte ,Hauptver-
kehrsmittel“. Besteht ein Weg dagegen aus mehre-
ren Etappen, fur die unterschiedliche Verkehrsmittel
genutzt wurden, wird das Verkehrsmittel zum Haupt-
verkehrsmittel erklart, mit dem aller Wahrscheinlich-
keit nach die langste Teilstrecke des Weges zurtickge-
legt wurde. Dazu wurde auf eine Hierarchisierung der
Verkehrsmittel zuriickgegriffen.

Hauptwegezweck: Im Rahmen der MiD erfolgte bei
Online- und Telefoninterviews eine differenzierte
Erfassung des Wegezwecks mit mehr als 40 Detail-
zwecken. Bei der Variable ,Hauptwegezweck” wurde
die Anzahl der Zwecke auf die sieben wesentlichen
reduziert, die auch im Rahmen der schriftlichen Erhe-
bung erfasst wurden. Zudem wurden den Riickwegen

Abbildung 2
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vom vorherigen Weg und den Wegen nach Hause
der Zweck des zuvor genannten Weges bzw. bei einer
Wegekette der Zweck mit dem hochsten Rang zuge-
ordnet. Damit hat der Hauptwegezweck folgende
Auspragungen: Arbeit, dienstlich, Ausbildung, Ein-
kauf, private Erledigung, Freizeit und Begleitung.

Beim Wegezweck Arbeit handelt es sich um den Weg
zur Arbeitsstatte, der Wegezweck dienstlich steht fir
Wege wahrend der Arbeitszeit. Erledigungen konnen
zum Beispiel ein Arztbesuch oder ein Behodrdengang
sein.Bei Begleitwegen hat die berichtende Person eine
andere Person begleitet, zum Beispiel hat eine Mutter
ihr Kind zur Schule gebracht. Wahrend in diesem Fall
beim Kind der Wegezweck Ausbildung angegeben ist,
wird der Weg bei der Mutter dem Wegezweck Beglei-
tung zugeordnet.

Haushaltstyp: Die Einteilung des Haushaltstyps
basiert auf dem Alter der Haushaltsmitglieder und
der Frage, ob Kinder im Haushalt leben. Der Haus-
haltstyp setzt sich aus den folgenden vier Kategorien
zusammen:

— Junge Haushalte: Alle im Haushalt lebenden Perso-
nen sind zwischen 18 und 34 Jahre alt.

Regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR)

Regionalstatistischer
Regionstyp K&E
RegioStaR 2

Stadtregion

Differenzierter
regionalstatistischer
Regionstyp
RegioStaR 4

11 Metropolitane
Stadtregion

Regionalstatistischer

111 Metropole 121 Regiopole

Regiopolitane
Stadtregion

2 Landliche Region

21 Stadtregionsnahe
landliche Region

22 Periphere ldndliche
Region

211 Zentrale Stadt 221 Zentrale Stadt

R.aumstyp 112 GroRstadt
RegioStaR 17 113 Mmittelstadt 123 Mittelstadt
114 Stadtischer Raum 124 Stadtischer Raum
115 Kleinstadtischer, 125 Kleinstadtischer,
dorflicher Raum dorflicher Raum
Zusammengefasster 71 Metropolen (111)
regionalstatistischer 75 Regiopolen und GroRstadte (112, 121)
Raumstyp 73 mittelstadte, stadtischer Raum (113,114, 123,124)
RegioStaR 7 74 Kleinstadtischer, dorflicher Raum (115, 125)

213 Mittelstadt

214 Stadtischer Raum

215 Kleinstadtischer,
dorflicher Raum

223 Mittelstadt

224 Stadtischer Raum

225 Kleinstadtischer,
dorflicher Raum

75 Zentrale Stadte (211,221)

76 Mittelstadte, stadtischer Raum (213,214,223,224)
77 Kleinstadtischer, dorflicher Raum (215, 225)
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— Familienhaushalte: Mindestens eine Person im
Haushalt ist junger als 18 Jahre.

— Haushalte mit Erwachsenen:Alleim Haushaltleben-
den Personen sind 18 Jahre und alter. Es lebt min-
destens eine Person mittleren Alters (zwischen 35
und 64 Jahren) im Haushalt, oder es leben sowohl
junge als auch altere Personen zusammen im Haus-
halt.

— Haushalte mit Personen ab 65 Jahren: Alle im Haus-
halt lebenden Personen sind 65 Jahre und alter.

Okonomischer Status: Der 6konomische Status eines
Haushalts leitet sich gemafy dem Prinzip des Aqui-
valenzeinkommens ab. Dieses leitet sich wiede-
rum aus dem Haushaltsnettoeinkommen und der
gewichteten Haushaltsgrofie ab und hat sich in der
Sozial- und Armutsforschung fir Analysen der Ein-
kommensverteilung etabliert. Ohne Gewichtung der
Haushaltsgrofie waren Familien uberproportional
oft in den niedrigen Einkommensgruppen vertreten.
Die gewichtete Haushaltsgrofie wird aus der Anzahl
und dem Alter der Haushaltsmitglieder bestimmt.
Kinder unter 14 Jahren gehen mit dem Faktor 0,3
ein. Die erste Person ab 14 Jahren im Haushalt erhalt
den Gewichtungsfaktor 1, alle weiteren Personen ab
14 Jahren den Faktor 0,5. Fur eine vierkopfige Familie
mit zwei Kindern unter 14 Jahren ergibt sich so eine
gewichtete Haushaltsgrofie von 1 + 0,5+ 0,3 + 0,3 =
2,1 anstelle einer ungewichteten Haushaltsgrofie von
4. Anhand der Matrix aus Haushaltsnettoeinkommen
und gewichteter Haushaltsgrofie wird jeder Haushalt
einer von funf Kategorien, die von sehr niedrig bis
sehr hoch reichen, zugeordnet.

Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR): Der Raum-
typ stellt im vorliegenden Bericht ein zentrales Ana-
lyseraster dar. Erstmals kam mit der MiD 2017 die
,Regionalstatistische Raumtypologie fur die Mobili-
téats- und Verkehrsforschung (RegioStaR)“ zur Anwen-
dung, die vom Bundesministerium fur Verkehr mit
Unterstitzung durch das Bundesinstitut fur Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR) konzipiert wurde
(siehe www.bmv.de/regiostar). Diese ist ein Instru-
ment, um Wirkungszusammenhange zwischen Ver-
kehr und raumlichen Strukturen analysieren und
raumlich  unterschiedliches  Mobilitatsverhalten
sichtbar machen zu kénnen. Die regionalstatistische
Raumtypologie ist auch im Katalog der raumlichen

Gliederungen der statistischnen Amter des Bundes
und der Lander hinterlegt und kann dort fiir Sonder-
auswertungen der amtlichen Statistik verwendet
werden.

Die Typologie basiert auf siedlungsstrukturellen
Merkmalen auf der Ebene von Gemeindeverbanden.
Sie ist damit deutlich feinteiliger und raumlich préa-
ziser als etablierte Raumtypologien auf der Ebene
von Kreisen und kreisfreien Stadten. Zudem sind die
Ergebnisse dadurch in der zeitlichen Entwicklung bes-
ser vergleichbar, weil Anderungen der Gemeindever-
bande nur wenig Auswirkungen auf die Ergebnisse
der Typen haben, wahrend die Kreise durch Gebiets-
reformen immer gréfier und heterogener werden und
zu grofleren Briichen in der Zeitreihe fithren (z. B. der
Zusammenschluss der Stadtkreise Aachen oder Han-
nover mit ihrem jeweiligen Umlandkreis).

Die regionalstatistische Raumtypologie ist hierar-
chisch aufgebaut. Fur die Zuordnung und Verwen-
dung von Daten auf der Ebene der Gemeindever-
bande fachert sich die Typologie von einem groben, in
Stadtregionen und landliche Regionen unterschiede-
nen Regionstyp, iber einen in vier Typen differenzier-
ten Regionstyp letztlich in 17 Raumtypen auf. Diese
17 Raumtypen (RegioStaR 17) bilden den Kern der
Raumtypologie und sind Grundlage fur verschiedene
Zusammenfassungen in Raum- und Gemeindetypen
und sind in Datensatzen und weiteren
Ergebnisprodukten der MiD enthalten.

Im vorliegenden Bericht wird als Kompromiss zwi-
schen Ubersichtlichkeit und Differenziertheit der
zusammengefasste regionalstatistische Raumtyp
verwendet (RegioStaR 7), dessen rdumliche Verteilung
in Deutschland der Karte in entnommen
werden kann.

Externe Datenzuspielungen: Die MiD-Auswertung
nutzt nicht nur die Befragungsdaten der hinzugefig-
ten Raumkategorien, sondern auch zahlreiche klein-
raumig zugespielte Merkmale. Dazu gehoren etwa
die OPNV- und Nahversorgungsqualitdt am Wohnort,
aber auch weitere Merkmale. Einen Uberblick liefert
das Handbuch zur Datennutzung.



2. Studiendesign und zentrale Begriffe

Abbildung 3

Zusammengefasster Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR 7)
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3. Alltagsmobilitat: zentrale Kennzahlen im Uberblick

Dieses Kapitel gibt einen Uberblick tber zentrale
Kennzahlen der Alltagsmobilitat in Deutschland.
Dabei werden vielfaltige Einzeldaten zu aussage-
kraftigen Indikatoren zusammengefasst. Hier ausge-
wahlt wurden Indikatoren, die in der MiD-Zeitreihe
seit 2002 zur Verfugung stehen und in den zuriick-
liegenden Auswertungen ebenfalls im Zentrum stan-
den. Dazu zahlen der Anteil mobiler Personen, Wege
und Strecken pro Person, Merkmale einzelner Wege,
wie Lange und Dauer, sowie schlief3lich Verkehrsauf-
kommen und die Verkehrsleistung. Die ausgewahlten
Indikatoren werden insgesamt sowie differenziert
nach Personengruppen und Raumtypen dargestellt.
AuBerdem erfolgen spezifische Unterteilungen nach
Verkehrsmitteln und Wegezwecken.

AuRer-Haus-Anteile:
Wie viele Personen sind taglich unterwegs?

Die Aufler-Haus-Anteile oder Mobilitdtsquote gibt
an, welcher Anteil der Bevolkerung durchschnittlich
an einem durchschnittlichen Tag unterwegs ist, also
mindestens einen aufierhdusigen Weg zuriickgelegt
hat. In der MiD 2023 liegt dieser Anteil bei 82 Prozent
und damit niedriger als 2017 (85 Prozent) und deut-

Einige Interpretationshinweise

lich unter dem Niveau der MiD von 2008 (90 Prozent)
und 2002 (87 Prozent).

Die Entwicklung kntipft damit an die bereits vor der
Corona-Pandemie beobachteten Ruckginge an. Sie
fallt fur alle Bevolkerungsgruppen und Regionen ahn-
lich aus.

Im Wochenverlauf zeigen sich wie bisher klare Unter-
schiede: Wahrend von Montag bis Freitag im Durch-
schnitt 84 Prozent der Bevolkerung aufser Haus gehen,
sind es an Samstagen 79 Prozent und an Sonntagen
nur 71 Prozent. Unter der Woche sorgen Erwerbsar-
beit, Schule oder andere feste Alltagsroutinen fiir eine
hohe Grundmobilitat. Am Wochenende entfallt dieser
Rahmen. Wer mobil ist, nutzt den Samstag oder Sonn-
tag haufig fur langere Wege oder Freizeitaktivitaten —
was sich eher in der Tagesstrecke oder der Wegelange
als in der Mobilitatsquote niederschlégt.

Im Jahresverlauf schwankt die Mobilitatsquote nur
moderat. Im Winter liegt sie mit 79 Prozent leicht
unter dem Niveau des Frithjahrs (83 Prozent) sowie
von Sommer und Herbst (jeweils 82 Prozent). Auch
das Wetter hat einen gewissen Einfluss: Bei regneri-

Die folgenden Darstellungen konzentrieren sich auf das Bild in der MiD 2023. Fur ausge-
wahlte Inhalte werden erganzend Angaben aus der MiD-Zeitreihe dargestellt. Dabei besteht
eine haufige Herausforderung in der Geringfuigigkeit vieler Verdanderungen. Dies setzt hohe
Anforderungen an eine zuverlassige Messung, verlangt ausgepragte methodische Akribie
sowie Sorgfalt bei der Interpretation —und nicht zuletzt einen neutralen Betrachtungswinkel.
Trotz der aufderordentlich grofen Stichprobe sollten daher Verdnderungen erst ab zwei Pro-
zentpunkten oder deutlichen Veranderungen in Mittel- und Absolutwerten als tatsachliche
Veranderung aufgefasst werden.

Ebenso entscheidend ist die betrachtete Zeitspanne. Die Jahre 2020 bis 2022 mussen hier auf-
grund der Corona-Effekte und der in dieser Phase nicht erfolgten MiD-Messung ausgeklam-
mert bleiben. Das Jahr 2023 stellt die erste langere Phase nach dieser ,Storung” dar. Es ist
jedoch keineswegs ausgemacht, dass die Situation dieses Betrachtungsjahres bereits einen
guten Anknupfungspunkt fiir den Vergleich mit den Vor-Corona-Jahren ab 2002 bzw. die
MiD 2017 darstellt. Die Ankniipfung kann moglicherweise mehr Zeit in Anspruch nehmen.
Verdnderungen sollten also nicht nur in der ,langen Reihe, sondern auch vor dem Hinter-
grund kurzfristiger Effekte betrachtet werden.
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schem oder stark bewolktem Himmel liegt die Mobi-
litdtsquote etwas unter dem Durchschnitt (unter
81 Prozent), wiahrend sie bei sonnigem oder leicht
bewolktem Wetter etwas dariiber liegt (iiber 83 Pro-
zent).

Insgesamt fallen die saisonalen und witterungsbe-
dingten Unterschiede relativ gering aus. Deutlicher
unterscheidet sich die Mobilitatsquote abhingig von
soziodemographischen Merkmalen (Tabelle 2). Beson-
ders hoch ist sie bei den 30- bis 49-Jahrigen mit bis zu
87 Prozent. In diesem Lebensalter haben die meisten

Tabelle 1

Menschen vergleichsweise viele berufliche und pri-
vate Verpflichtungen, die Mobilitat erfordern. Auch
Kinder und Jugendliche sind uberdurchschnittlich
haufig mobil. Mit steigendem Alter sinkt die Quote
hingegen: Personen ab 70 Jahren verlassen schon
deutlich weniger oft das Haus; bei den tiber 80-Jahri-
gen liegt die Mobilitatsquote bei nur noch 61 Prozent.
Damit liegt die Mobilitdtsquote der altesten Bevolke-
rungsgruppe 21 Prozentpunkte unter dem Bevolke-
rungsdurchschnitt. Im Vergleich zur MiD 2017 bleibt
dieser Unterschied stabil.

Mobilitatsquote und Unterwegszeit nach Wochentag, Jahreszeit und Raumtyp

Unterwegszeit

pro mobile Person

Mobilitatsquote

(am Berichtstag auRer

pro Person und Tag

Haus) und Tag
alle Personen % h:min h:min
GESAMT 82 1:24 1:43
WOCHENTAG
Montag 83 1:20 1:37
Dienstag 84 1:23 1:38
Mittwoch 84 1:24 1:41
Donnerstag 84 1:24 1:40
Freitag 85 1:31 1:47
Samstag 79 1:27 1:51
Sonntag 71 1:13 1:46
JAHRESZEIT
Winter 79 1:15 1:36
Frihjahr 83 1:25 1:44
Sommer 82 1:26 1:47
Herbst 82 1:24 1:43
RAUMTYP
Stadtregion
Metropole 84 1:32 1:51
Regiopole und Grof3stadt 82 1:25 1:45
Mittelstadt, stadtischer Raum 81 1:22 1:42
kleinstadtischer, dorflicher Raum 81 1:22 1:42
landliche Region
zentrale Stadt 80 1:20 1:42
Mittelstadt, stadtischer Raum 81 1:18 1:37
kleinstadtischer, dorflicher Raum 80 1:19 1:40
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Tabelle 2
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Mobilitatsquote und Unterwegszeit nach Personenmerkmalen und 6konomischem Status

Mobilititsquote

(am Berichtstag auBer [ pro Person und Tag pro mobile Person

o N
alle Personen % h:min h:min
GESAMT 82 1:24 1:43
ALTER
0 bis 9 Jahre 84 0:58 1:11
10 bis 19 Jahre 81 1:12 1:31
20 bis 29 Jahre 84 1:31 1:52
30 bis 39 Jahre 87 1:32 1:48
40 bis 49 Jahre 87 1:34 1:50
50 bis 59 Jahre 85 1:38 1:55
60 bis 69 Jahre 80 1:31 1:52
70 bis 79 Jahre 73 1:12 1:39
80 Jahre und alter 61 0:49 1:22
GESCHLECHT
Manner 83 1:28 1:48
Frauen 81 1:18 1:37
TATIGKEIT
(k. Ausecsiidendul 87 141 157
Teilzeit/geringfligig erwerbstatig 88 1:32 1:46
e ot U s
Kind 84 0:59 1:12
Schuler/in, einschliel8lich Vorschule 82 1:05 1:20
Student/in 83 1:30 1:51
Hausfrau/Hausmann 72 1:02 1:30
CinschleBlchvorruhestand 7L 108 136
OKONOMISCHER STATUS
sehr niedrig 74 116 1:44
niedrig 76 116 1:41
mittel 80 121 1:42
hoch 84 1:26 1:44
sehr hoch 86 1:27 1:43
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Auch der 6konomische Status beeinflusst die Mobili-
tatsquote: Wahrend Personen mit sehr hohem ¢kono-
mischem Status taglich zu 86 Prozent mobil sind, liegt
der Anteil bei sehr niedrigem Status nur bei 74 Pro-
zent. Der Abstand zwischen diesen Gruppen hat sich
im Vergleich zur MiD 2017 leicht vergrofert (2017:
8 Prozentpunkte, 2023: 12 Prozentpunkte). Dies geht
auf ein starkeres Minus in den Gruppen mit nied-
rigerem Status zuriick und deutet auf Ungleichheit
bei der aufierhausigen Teilhabe oder beim Zugang zu
und/oder der Inanspruchnahme von Mobilitdt hin.

Tabelle 3

Diesem Trend geht der vorliegende Bericht in seinem
spateren Kapitel zur Teilhabe noch genauer nach.

Die Erwerbstatigkeit beeinflusst ebenso die Mobili-
tatsquote: Vollzeit- und Teilzeiterwerbstatige sowie
Schiler und Schulerinnen und Studierende sind
besonders haufig mobil. Geringer fallt die Mobilitats-
quote bei Rentnerinnen und Rentnern (71 Prozent)
und Hausfrauen und Hausménnern (72 Prozent)
aus. Diese und weitere Unterschiede zwischen ver-
schiedenen Gruppen spiegeln die unterschiedlichen

Wegeanzahl, Wegelidnge und Tagesstrecke nach Wochentag, Jahreszeit und Raumtyp

pro Person pro mobile
und Tag Person und Tag

durch-
schnittliche

Tagesstrecke

pro Person pro mobile
und Tag Person und Tag

Wegeldnge

alle Personen, alle Wege Anzahl Wege  Anzahl Wege km

GESAMT 2,9 3,6 12 35 43
WOCHENTAG

Montag 31 3,7 11 34 41
Dienstag 3,2 3,8 11 34 40
Mittwoch 31 3,8 11 34 41
Donnerstag 3,2 3,8 11 36 43
Freitag 3,3 3,9 12 39 46
Samstag 2,6 3,4 14 37 48
Sonntag 1,9 2,7 17 31 45
JAHRESZEIT

Winter 2,7 3,5 11 31 40
Frihjahr 3,0 3,6 12 35 43
Sommer 3,0 3,7 13 37 46
Herbst 3,0 3,7 12 36 44
RAUMTYP

Stadtregion

Metropole 2,9 3,5 11 32 38
Regiopole und Grof3stadt 2,9 3,6 11 32 39
Mittelstadt, stadtischer Raum 2,9 3,6 12 35 44
kleinstadtischer, dorflicher Raum 2,9 3,6 14 41 51
landliche Region

zentrale Stadt 2,9 3,7 11 30 39
Mittelstadt, stadtischer Raum 2,9 3,6 12 34 43
kleinstadtischer, dorflicher Raum 3,0 3,7 14 40 51
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Alltagsroutinen und Verpflichtungen der jeweiligen
Gruppen wider und werden in folgenden Kapiteln
unter verschiedenen Blickwinkeln ebenfalls noch ver-
tiefend betrachtet.

Im Schnitt 84 Minuten taglich unterwegs —
was die Unterwegszeit zeigt

Die durchschnittliche tagliche Unterwegszeit liegt in
der MiD 2023 bei 84 Minuten und damit leicht unter
dem Niveau der vorherigen MiD-Erhebung 2017 (85
Minuten). Betrachtet man nur die Personen, die am
Befragungstag mobil sind, erhoht sich die Unterwegs-
zeit auf 103 Minuten. Trotz geringer Schwankungen
bleibt das Mobilitatszeitbudget damit seit der MiD
2008 insgesamt relativ stabil.

Im Wochenverlauf zeigt sich ein klarer Rhythmus:
Am langsten sind die Menschen freitags unterwegs
(91 Minuten), am kirzesten sonntags (73 Minuten).
Unter mobilen Personen betrdgt die Unterwegszeit
an Sonntagen immerhin 98 Minuten — ein Hinweis
auf selteneres, aber dafiir langeres Unterwegssein an
diesem Wochentag

Saisonale und witterungsbedingte Einfliisse werden
ebenfalls sichtbar: Im Sommer liegt die Unterwegs-
zeit bei 86 Minuten; im Winter bei 75 Minuten. An
sonnigen Tagen steigt sie auf durchschnittlich 92
Minuten; bei Regen oder Schneefall sinkt sie auf unter
79 Minuten. Die Unterschiede je nach Jahreszeit und
Wetter deuten darauf hin, dass giinstige Bedingungen
wie Sonne und warme Temperaturen dazu fihren,
dass Menschen langere Wege zurlcklegen oder dafur
mehr Zeit bendtigen — etwa durch zuséatzliche Wege
oder langsamere Fortbewegung. Ungunstige Bedin-
gungen wie Kélte, Regen oder Schnee fiihren dagegen
eher zu kurzeren und insgesamt weniger Wegen.

Deutlich ausgepragt sind die Unterschiede zwi-
schen Bevolkerungsgruppen. Méannliche Personen,
hier die Kinder eingeschlossen, sind im Schnitt rund
10 Minuten langer unterwegs als weibliche Perso-
nen (88 Minuten vs. 78 Minuten). Dahinter liegen
vor allem Unterschiede im Erwachsenenalter. Die
langsten Zeiten erreichen Personen zwischen 50 und
59 Jahren (98 Minuten), die klrzesten Kinder unter
10 Jahren (58 Minuten) sowie Hochaltrige ab 80 Jah-
ren (49 Minuten). Vollzeiterwerbstétige sind mit
knapp 101 Minuten taglich die meiste Zeit unterwegs,
Hausfrauen und Hausméanner (62 Minuten) und Rent-

3. Alltagsmobilitat: zentrale Kennzahlen im Uberblick

nerinnen und Rentner (68 Minuten) hingegen deut-
lich weniger. Mit steigendem Bildungsgrad nimmt
die Unterwegszeit zu — von 62 Minuten bei Personen
ohne Abschluss auf 96 Minuten bei Personen mit den
hochsten Bildungsabschlussen. Ein dhnliches Muster
zeigt sich beim 6konomischen Status: Bei sehr hohem
Status liegt die Unterwegszeit bei 87 Minuten, bei
sehr niedrigem bei 76 Minuten.

Diese Unterschiede spiegeln sowohl strukturelle
Rahmenbedingungen als auch unterschiedliche All-
tagsroutinen wider. Langere Unterwegszeiten gehen
haufig mit einer hohen Erwerbsbeteiligung, komple-
xeren Tagesablaufen oder einem grofleren Aktions-
radius einher. Kirzere Zeiten deuten dagegen auf
eingeschranktere Mobilitatsbedarfe oder begrenzte
Teilnabemoglichkeiten hin — etwa im Alter, bei niedri-
ger Bildung oder ckonomischer Benachteiligung.

Insgesamt weist die Unterwegszeit eine grofie Spann-

breite zwischen Bevolkerungsgruppenauf—etwanach
Alter,Erwerbsstatus oder Bildung—undbleibt dennoch
als durchschnittliche Grofse bemerkenswert stabil.

Weg fiir Weg — im Schnitt drei Wege taglich

Die durchschnittliche Wegeanzahl beschreibt die
Anzahl der Wege, die eine Person im Durchschnitt an
einem Tag zurlcklegt. Werden nur die Wege von Per-
sonen betrachtet, die an einem Tag uberhaupt mobil
sind, fallt dieser Wert — die durchschnittliche Wegean-
zahl der mobilen Personen — definitionsgemafd hoher
aus.

In der MiD 2023 rangiert die Wegeanzahl laut

mit einem Wert von 2,9 Wegen pro Tag ermittelt
fiir alle Personen leicht unter dem Niveau von 2017
(3,1). Die Wegeanzahl der mobilen Personen liegt in
der MiD 2023 mit 3,6 Wegen pro Tag ebenfalls etwas
niedriger als 2017 (3,7). Ob es sich dabei um eine vor-
ubergehende Schwankung oder eine dauerhafte Ent-
wicklung handelt, lasst sich auf Basis der vorliegen-
den Momentaufnahme der Jahre 2023/24 noch nicht
abschliefend beurteilen.

Im Wochenverlauf zeigen sich wie schon ,vor Corona”“
deutliche Unterschiede: Von Montag bis Freitag liegt
die Wegeanzahl jeweils Uber dem Wochendurch-
schnitt; am Freitag ist sie mit 3,3 Wegen pro Person
am hochsten. Am Wochenende ist das Niveau deutlich
niedriger. An Samstagen werden im Schnitt 2,6 Wege,
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Tabelle 4

Wegeanzahl, Wegeldnge und Tagesstrecke nach Personenmerkmalen und 6konomischem Status

schnittliche
pro Person pro mobile Wegelinge | Pro Person pro mobile
und Tag Person und Tag und Tag Person und Tag

alle Personen, alle Wege Anzahl Wege  Anzahl Wege km km km

GESAMT 2,9 3,6 12 35 43
ALTER

0 bis 9 Jahre 2,6 31 8 21 25
10 bis 19 Jahre 2,6 32 11 27 35
20 bis 29 Jahre 31 38 14 44 55
30 bis 39 Jahre 34 4,0 13 44 51
40 bis 49 Jahre 34 4,0 13 44 51
50 bis 59 Jahre 34 4,0 14 47 54
60 bis 69 Jahre 3,0 3,7 12 36 43
70 bis 79 Jahre 2,2 3,0 10 22 31
80 Jahre und alter 16 2,7 7 12 20
GESCHLECHT

Manner 3,0 3,7 14 41 50
Frauen 2,8 3,5 10 29 37
TATIGKEIT

ot a4 s o
Teilzeit/geringfligig erwerbstatig 3,6 4,1 10 37 43
ety it snsigen Umfng oo m s
Kind 2,5 31 9 22 26
Schiler/in, einschlieBlich Vorschule 2,6 3,2 9 23 28
Student/in 2,7 3,3 13 36 45
Hausfrau/Hausmann 2,2 3,1 9 19 27
EiennstcnhﬁirélﬁnllicpﬁCzlrorzzre/slgénd 21 30 ? 20 28
OKONOMISCHER STATUS

sehr niedrig 2,6 3,6 8 21 29
niedrig 2,7 3,5 10 26 34
mittel 2,9 3,7 11 33 41
hoch 3,0 3,6 13 39 47
sehr hoch 3,0 3,6 14 44 51
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an Sonntagen nur 1,9 Wege pro Person zurickge-
legt. Unter den mobilen Personen sind es sonntags
durchschnittlich 2,7 Wege, was durchschnittlich rund
einem Weg weniger entspricht als unter der Woche.
Im Vergleich zur MiD 2017 geht die Wegeanzahl an
allen Wochentagen leicht zuriick, wobei sich das
grundlegende Muster Uber die Zeit hinweg kaum ver-
andert: Werktage bleiben durch Arbeit, Bildung und
andere regelmafiige Verpflichtungen gepragt, wah-
rend am Wochenende weniger Wege anfallen.

In der MiD 2017 lag die mittlere Wegeanzahl je
nach Jahreszeit noch bei 3,0 im Winter und bis
3,2 Wegen in anderen Jahreszeiten. In der MiD 2023
liegt der Winter-Wert bei 2,7 Wegen. Die Ubrigen Jah-
reszeiten verzeichnen jeweils 3,0 Wege. Trotz des
etwas vergrofierten Abstands bleibt das grundle-
gende Muster — niedrigere Wegeanzahl im Winter,
leicht erhohte Werte im Frithjahr, Sommer und Herbst
—erhalten. Saisonale und witterungsbedingte Effekte
sind damit weiterhin vorhanden.

Durchschnittliche Wegelange:
Unterschiede zwischen Werktagen und
Wochenende

Die durchschnittliche Wegeldnge betrdgt in der MiD
2023 12 Kilometer und entspricht damit trotz eines
leichten Minus in der hier nicht dargestellten Nach-
kommastelle, in etwa dem Niveau der MiD 2017.
Im Wochenverlauf fallen dagegen erneut deutliche
Unterschiede auf: An Sonntagen werden mit 17 Kilo-
metern die langsten Wege zurlickgelegt, gefolgt von
Samstagen mit 14 Kilometern. Wer am Wochenende
mobil ist, legt in der Regel langere Strecken zurtck
— etwa fur Ausfliige, Besuche oder andere Freizeitak-
tivitaten. Unter der Woche liegt die Wegelange kon-
stant unter dem Durchschnitt mit einem Minimum
am Dienstag mit nur knapp 11 Kilometern durch-
schnittlicher Wegelange. Dies lasst sich vor allem dar-
auf zuruckfuhren, dass die Mobilitdt an Werktagen,
neben der beruflichen Mobilitat, starker durch kurze,
regelméfiige Wege im unmittelbaren Lebensumfeld —
wie etwa zum Einkaufen, Erledigungen oder der Kin-
derbetreuung — gepragt ist.

Saisonale Einfliisse zeigen sich hier nur in geringem
Mafs: im Sommer liegt die durchschnittliche Wege-
lange bei 13 Kilometern, im Winter bei 11 Kilometern.
In der warmen Jahreszeit wurden also etwas langere
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Wege unternommen, am ehesten bedingt durch eine
hohere Freizeitmobilitat.

Insgesamt bleibt die mittlere Wegelange in der MiD
2023 im Vergleich zur MiD 2017 bei geringfiigigem
Abwartstrend nahezu stabil, variiert aber im Wochen-
verlauf weiterhin deutlich in Abhangigkeit von All-
tagsstruktur und Wegezweck.

35 Kilometer pro Person und Tag —
mit klarem Wochenrhythmus

Die durchschnittliche Tagesstrecke pro Person liegt
in der MiD 2023 bei 35 Kilometern und damit deut-
lich (rund 10 Prozent) unter dem Niveau der letzten
beiden MiD-Erhebungen (2017: 39 Kilometer; 2008:
38 Kilometer). Auch unter mobilen Personen verrin-
gert sich die durchschnittliche Tagesstrecke — von
46 Kilometer der MiD 2017 auf 43 Kilometer. Bei die-
sem Indikator zeigt sich vor allem die Entwicklung
zu einer geringeren Gesamtmobilitat im Alltag, wie
sie sich bei dem Sinken der durchschnittlich pro Tag
unternommenen Wege und der damit verbundenen
niedrigeren Mobilitadtsquote abzeichnet. Dies geht auf
vielfaltige Ursachen wie etwa den Homeofhice-Trend
und digitale Aktivitaten zuriick —und wird in den ent-
sprechenden Berichtskapiteln naher betrachtet. Deut-
lich weniger ausschlaggebend ist der kaum zu konsta-
tierende Ruckgang der einzelnen Wegelangen.

Im Wochenverlauf zeigt sich ein pragnantes Muster:
Werktags werden langere Tagesdistanzen zuruckge-
legt als am Wochenende. Am héchsten fallt die Tages-
strecke am Freitag mit durchschnittlich 39 Kilometern
aus, am niedrigsten am Sonntag mit nur 31 Kilome-
tern. Werden nur mobile Personen betrachtet, hat der
Sonntag mit 45 Kilometern dennoch eine der hochs-
ten Tagesstrecken — ein weiterer Hinweis darauf, dass
an diesem Tag seltener, aber langere Wege zuruckge-
legt werden, etwa fur Freizeit- oder Besuchszwecke.

Saisonale Unterschiede treten ebenfalls zutage. Im
Winter liegt die Tagesstrecke bei 31 Kilometern, im
Sommer bei 37 Kilometern. Fruhling und Herbst lie-
gen mit jeweils 35 bzw. 36 Kilometern dazwischen.
Der jahreszeitliche Verlauf folgt damit dem bekann-
ten Muster einer aktiveren, weitrdumigeren Mobili-
tat in den warmeren Monaten und einer reduzierten
Bewegung im Winter. Im Vergleich zu fritheren Erhe-
bungen fallt der Unterschied zwischen Sommer und
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Winter in der MiD 2023 wie bereits bei der Wegezahl
pro Kopf etwas deutlicher aus.

So viel bewegt sich Deutschland: rund 250 Millio-
nen Wege und 3 Milliarden Kilometer pro Tag

Die Summe aller insgesamt an einem Tag zurtickge-
legten Wege (Verkehrsaufkommen) sowie die Summe
der dabei zuriickgelegten Kilometer (Verkehrsleis-
tung) stellen fir die Analyse der bundesweiten Belas-
tung der Verkehrsinfrastruktur sowie der klima- und
umweltrelevanten Auswirkungen des Personenver-
kehrs die zentralen Kennzahlen dar.

In der MiD 2023 werden in Deutschland an einem
durchschnittlichen Tag rund 250 Mio. Wege zurlick-
gelegt — rund 3 Prozent weniger als in der MiD 2017
ermittelt (257 Mio.) wurden und deutlich unter dem
Niveau der MiD 2008 (275 Mio.). Auch die Personen-
verkehrsleistung sinkt um rund 6 Prozent. Wurden in
der MiD 2017 noch etwa 3,2 Mrd. Personenkilometer
pro Tag gezahlt, sind es in der MiD 2023 knapp 3,0 Mrd.
Damit bleibt die Entwicklung zwar insgesamt relativ
stabil, zeigt aber erneut leicht niedrigere Werte als in
den beiden friheren Erhebungen. Ob es sich beim fest-
gestellten Ruckgang der Alltagsmobilitat seit der MiD

Tabelle 5

2017 um einen Trendbruch im Vergleich zum steigen-
den Wachstumspfad seit den 1950er Jahren handelt,
lasst sich, wie bereits an anderer Stelle betont, noch
nicht abschlieBend bewerten. SchlieSlich ist 2023
ein Jahr, das von der Erholung von der Corona-Phase
sowie durch andere Faktoren wie eine hohe Inflation
und wirtschaftliche Belastungen gepragt war.

Im Wochenverlauf variieren Verkehrsaufkommen
und -leistung und die Tagesdurchschnitte von etwa
250 Mio. Wegen und 3 Mrd. Kilometern unterschei-
den sich. An Freitagen liegt das Verkehrsaufkommen
mit rund 275 Mio. Wegen tiber dem Schnitt aller Tage,
wahrend an Sonntagen mit knapp 160 Mio. Wegen
weniger Wege angetreten werden. Die Alltagsstruk-
tur mit Pendel-, Wirtschaftsverkehrs- und Schulwe-
gen sorgt unter der Woche fir ein hoheres Mobilitats-
niveau, als es am Wochenende der Fall ist. Auch im
Indikator der Verkehrsleistung zeigt sich der Freitag
als der Tag mit der hochsten Mobilitat (knapp 3,3 Mrd.
Personenkilometer). An Sonntagen ist sie mit rund
2,6 Mrd. Personenkilometern geringer.

Saisonale Schwankungen sind ebenfalls erkennbar.
Die hochste Verkehrsleistung wird im Sommer mit
durchschnittlich 3,1 Mrd. Personenkilometern pro Tag

Bevdlkerung, Verkehrsaufkommen und -leistung nach Raumtyp

_ Bevolkerung Verkehrsaufkommen Verkehrslelstung

alle Personen, alle Wege Anzahlin Anzahl Wege % Personen-
Millionen in Millionen kilometer in
pro Tag Millionen
pro Tag

GESAMT 83 100 249 100 2.983 100
RAUMTYP
Stadtregion 53 63 158 63 1.846 62
Metropole 14 17 43 17 459 15
Regiopole und GrofRstadt 12 14 36 14 388 13
Mittelstadt, stadtischer Raum 22 26 64 26 780 26
kleinstadtischer, dorflicher Raum 5 6 16 6 219 7
landliche Region 5 37 92 37 1.137 38
zentrale Stadt 12 6 15 6 157 5
Mittelstadt, stadtischer Raum 13 15 37 15 434 15
kleinstadtischer, dorflicher Raum 31 16 40 16 546 18

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023



erreicht. Im Winter liegt sie mit rund 2,6 Milliarden
Personenkilometern pro Tag deutlich darunter. Auch
das Verkehrsaufkommen variiert: Im Frihjahr und
Herbst liegt es bei etwas tiber 250 Mio. Wegen pro Tag,
im Winter im Schnitt nur bei etwa 225 Mio. Wegen.

Raumtypen und Mobilitatsanteile von Stadt und
Land: durchaus unterschiedlich

Die vorherigen Analysen und Angaben in den Tabel-
len haben auch auf Unterschiede entlang der verwen-
deten Regionstypen gezeigt. So bestehen zwischen
Stadt und Land unterschiedliche Nutzungsmuster.
Diese sind strukturell bedingt, wirken sich aber auch
in den Verkehrsanteilen aus. Vor allem die kleinstad-
tischen und dorflichen Raume, unabhangig davon, ob
sie der Kategorie Stadtregion oder landliche Region
zugeordnet sind, unterscheiden sich dabei von den
anderen Regionen. Die Tagesstrecke liegt hier mit
41 bzw. 40 Kilometern pro Person und Tag Uber dem
Durchschnittswert von 35 km und besonders deutlich
uber dem Wert in Metro- und Regiopolen von 32 km.

Im Aggregat fuhrt dies zu Anteilswerten an der Ver-

kehrsleistung, das heifit den insgesamt an einem
durchschnittlichen Tag zurtckgelegten Personenki-

Abbildung 4
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lometern, die zwar nur ein oder zwei Prozentpunkte
uber dem Anteilswert der Bevolkerung liegen. Dieser
scheinbar geringfligige Unterschied bedeutet aber
bei genauer Betrachtung, dass die Verkehrsleistung
in diesem Raumtyp 18 Prozent bzw. 16 Prozent hoher
ausfallt, als dies dem Bevdlkerungsanteil entspre-
chend der Fall ware, wie die veranschau-
licht. In Raumen, die der Kategorie der zentralen Stadt
zugeordnet sind, liegt der Anteil an der Verkehrsleis-
tung dagegen 14 Prozent unter dem Bevolkerungs-
anteil. Trotz der geringen Unterschiede im Aggre-
gat fuhren unterschiedliche Raumstrukturen damit
zu Unterschieden in der Verkehrsleistung, in erster
Linie bedingt durch grofiere zuriickzulegende Ent-
fernungen sowie eine dezentralere Versorgung — und
zundchst unabhidngig von den dabei verwendeten
Verkehrsmitteln.

Was die Zeitreihe zeigt:
weniger Wege und weniger Kilometer als 2017

Die dargestellte Momentaufnahme in der Hochrech-
nung von Verkehrsaufkommen und -leistung 2023/24
sowie die ihr zugrunde liegenden Einzelindikatoren
sind ein wichtiger Eckwert. Er lasst sich in seiner
Bedeutung aber erst in der MiD-Zeitreihe 2002-2008-

Personen, Wege

Abweichung der Verkehrsleistung vom Anteil an der Gesamtbevélkerung nach Raumtyp

0=Anteil an Personenkilometern entspricht dem Anteil an der Gesamtbevélkerung

Raumtyp -20 -15 -10

\Z

-5 0 5 10 15 20

Metropole

Regiopole und GroRstadt

Stadtregion

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

landliche Region

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Angaben in Prozent; alle Personen, alle Wege
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Tabelle 6

Aligemeine Kennwerte, Verkehrsaufkommen und -leistung nach regionalstatistischem Raumtyp (Regiostar7)

I ECTRN TN EC E

Bevolkerung 81,6 80,7 82,2 83,5 Anzahlin Mio.
Anteil mobiler Personen alle Tage 87 90 85 82 %

Anteil mobiler Personen werktags 90 92 88 84 %

Anteil mobiler Personen Samstag 83 87 82 79 %

Anteil mobiler Personen Sonntag 76 83 73 71 %

Wege pro Person und Tag 3,3 3,4 31 2,9 Anzahl
Tagesstrecke pro Person und Tag 33 38 39 35 km
Unterwegszeit pro Person 01:16 01:22 01:25 01:24  h:min
Verkehrsaufkommen (Wege) pro Tag 270 275 257 250  Anzahl in Mio.
RAUMTYP

Stadtregion

Metropole 38 45 48 43 Anzahlin Mio.
Regiopole und Grol3stadt 46 37 39 36 Anzahlin Mio.
Mittelstadt, stadtischer Raum 74 62 64 63 Anzahlin Mio.
kleinstadtischer, dorflicher Raum 20 15 16 16 Anzahl in Mio.
landliche Region

zentrale Stadt 19 18 15 15  Anzahlin Mio.
Mittelstadt, stadtischer Raum 37 46 37 37  Anzahlin Mio.
kleinstadtischer, dorflicher Raum 36 52 40 40 Anzahl in Mio.
Verkehrsleistung (Personenkilometer) pro Tag 2717 3.080 3.214 2.983 in Mio.
Stadtregion — Metropole 346 455 558 459  in Mio.
Stadtregion — Regiopole und GroRstadt 417 402 434 388 in Mio.
Stadtregion — Mittelstadte, stadtischer Raum 769 683 820 780 in Mio.
Stadtregion — kleinstadtischer, dorflicher Raum 242 189 222 219 in Mio.
Landliche Region —zentrale Stadt 164 182 174 157 in Mio.
Landliche Region — Mittelstadte, stadtischer Raum 363 500 437 434 in Mio.
Landliche Region — kleinstadtischer, dorflicher Raum 416 669 569 546  in Mio.

Gesamtwerte 2023 zu Aufkommen und Leistung innerhalb des Genauigkeitsspielraums gerundet.

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023



2017 und 2023 einordnen - zunichst im Gesamt-
niveau und in den folgenden Kapiteln differenziert
nach Verkehrsmitteln und Wegezwecken. Noch ohne
diese Differenzierung zeigt die Gesamtwerte
fir jeden der vier Erhebungszeitpunkte.

Die Trends bei Parametern wie den Wegen pro Tag
und Person und bezogen auf weitere personenbezo-
gene Tageswerte wurden bereits kommentiert. Deren
Unterschiede fuhren auch zu veranderten Zahlen fir
das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung.
Das 2023er-Ergebnis fiir das Wegeaufkommen von
rund 250 Mio. pro Tag stellt den niedrigsten Wert in
der MiD-Zeitreihe dar. Die Kilometerleistung von
3 Mrd. pro Tag ist trotz hoherer Bevolkerung gerin-
ger als 2017 und 2008, aber hoher als der erste Wert
der Reihe aus dem Jahr 2002. Gleichzeitig ist 2023
am ehesten ein von Krisen gepragtes Erhebungsjahr
der MiD — noch beeinflusst von den Nachwirkungen
der Corona-Phase und zusatzlich durch wirtschaftli-
che Folgen des Ukraine-Kriegs. Zwar war auch 2008
mit einer Wirtschaftskrise verbunden, doch wirkten
deren Folgen mit dem Hohepunkt der Finanzkrise
erst im Herbst 2008 eher in das Jahr 2009 hinein. Es ist
also eine gewisse Konjunkturabhangigkeit erkennbar,
widergespiegelt auch in dem hohen Mobilitatsniveau
des Jahres 2017 insbesondere mit Blick auf die ange-
fallene Verkehrsleistung.

Zusatzlich zu dieser Auffalligkeit erlaubt

auch einen Vergleich innerhalb der als Analyseein-
heit mitgefiihrten Aufteilung nach Regionstypen
gemafd RegioStaR 7 mit ihrer Stadt-Land-Differenzie-
rung. Hier fallt auf, dass das Minus des Jahres 2023
im Vergleich zu 2017 sich eher auf die Metropolen
und Grofistadte konzentriert als auf die kleinstadti-
schen und landlichen Regionen. Gleichzeitig verla-
gern sich innerhalb der Erhebungszeitpunkte sowohl
beim Aufkommen wie der Leistung Anteile vom Land
in die Stadt. Es Uberkreuzen sich also verschiedene
Effekte: absolute Bevolkerungstrends in Richtung der
Grofdstadte und unterschiedliche Veranderungen im
Mobilitatsniveau hier wie dort. Dies geht einher mit
nicht gleich verlaufenden Anderungen der Alters-
struktur, aber auch intervenierenden Effekten wie
etwa Wirkungen der Homeoffice-Entwicklung. Unter
einer relativ ruhig erscheinenden ,Mobilitdtsober-
flache” sind also durchaus Veranderungen zu erken-
nen, denen weiter nachzugehen ist. Naheliegend ist
dabei der Blick auf Verkehrsmittel und Wegeanlésse,
wie ihn die direkt folgenden Kapitel bieten. Lohnend

3. Alltagsmobilitat: zentrale Kennzahlen im Uberblick

ist aber auch das genauere Betrachten nach verschie-
denen Bevolkerungsgruppen und Lebenssituationen,
wie es die darauf folgenden Kapitel mit wechselndem
Fokus leisten.
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Bisher wurden die zentralen Indikatoren ohne eine
Differenzierung nach der Verkehrsmittelnutzung
vorgestellt. Fur die Durchfiihrung von Wegen wer-
den jedoch unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt.
Wahl und Eignung hédngen stark von ihren spezifi-
schen Eigenschaften, den infrastrukturellen Gege-
benheiten, der personlichen Ausstattung mit Pkw
und Fahrradern, eigenen Vorlieben sowie dem Ange-
bot im dffentlichen Personenverkehr ab. Wege zu Fuf3
oder Rad sind dabei in ihrer Reichweite beschrankt
und Wettereinflissen ausgesetzt. Das Auto hingegen
ermoglicht die von Wettereinflissen geschutzte und
zeitlich flexible Uberwindung auch von grofen Dis-
tanzen sowie die Mitnahme weiterer Personen und
den Transport von Gegenstdnden. Allerdings wird
dafur zunachst der Zugriff auf ein Auto bendtigt, im
eigenen Haushalt oder tiber andere private oder kom-
merzielle Zugangsformen. Dartiber hinaus behindern
Staus und die Parkplatzsuche die Planbarkeit der
Pkw-Nutzung in vielen Regionen zunehmend. Ange-
bot und Qualitat 6ffentlicher Verkehrsmittel hangen
wiederum mafigeblich vom Wohnort, den angesteu-
erten Zielen, dem Fahrplanangebot und dem gebote-
nen Komfort ab.

Die Verkehrsmittelwahl beobachtet die MiD auf zwei
unterschiedlichen Ebenen. Sie sollen in diesem Kapi-
tel betrachtet werden:

— Eine zentrale statistische Grofie ist die Verteilung
der Verkehrsmittel auf die zuriickgelegten Wege.
Threr Erfassung dient die Stichtagsbetrachtung der
MiD. Alle Personen berichten uber ihre Wege und
die dabei genutzten Verkehrsmittel an einem zufal-
lig ausgewahlten Stichtag. Da die Erhebung alle
Tage eines Jahres abdeckt, entsteht so ein zuverlas-
siges Jahresergebnis — tiber alle Jahreszeiten, Regio-
nen und Bevolkerungsgruppen hinweg.

—Ein personenbezogenes, eher klassifizieren-
des Merkmal unabhidngig von einem einzelnen
Berichtstag stellt dagegen die ibliche Verkehrs-
mittelnutzung dar. Sie wird nach Verkehrsmitteln
differenziert erhoben. Die Kombination der einzel-
nen Nutzungshdufigkeiten kann in der Auswertung
genutzt werden, um Mobilitatssegmente abzugren-
zen und beispielsweise in ihrer soziodemografi-
schen Zusammensetzung zu beschreiben.

Minus im Autoverkehr, Plus fiir den FuRverkehr,
Fahrrad im Schnitt stabil, geringer Zugewinn fiir
den o6ffentlichen Verkehr

Einer der wichtigsten Kennwerte der MiD ist die
erste Variante, der Modal Split. Er driickt die prozen-
tualen Anteile der Verkehrsmittel am gesamten Ver-
kehrsaufkommen und damit an allen zurtickgelegten
Wegen oder Personenkilometern aus. Zusatzlich kann
er hochgerechnet werden und umfasst so absolute
Werte pro Tag oder Jahr, ebenfalls differenziert nach
Verkehrsmitteln. Die MiD folgt dabei dem Prinzip des
Hauptverkehrsmittels. Reine Fufiwege bilden hier die
Zu-Fuf3-Anteile, nur mit dem Rad zurtickgelegte Wege
den Radverkehr (normale Rader und Pedelecs zusam-
men). Wurde auf dem Weg (auch) ein offentliches
Verkehrsmittel genutzt, fallt dieser in die Kategorie
des offentlichen Verkehrs (OV) — und zwar der Nah-
verkehr (OPNV — alle regionalen offentlichen Ange-
bote einschliefilich Taxis und On-Demand-Verkehre)
gemeinsam mit dem Fernverkehr (OPFV — offentliche
Angebote auf langeren Strecken bei Bus, Bahn und
Flugzeug). Bei bestimmten Fragestellungen, wie etwa
der kilometerbezogenen Auswertung, konnen diese
beiden ,offentlichen” Kategorien getrennt ausgewer-
tet werden. Und schlieRRlich der Autoverkehr (MIV
— motorisierter Individualverkehr mit dem Pkw ein-
schliefdlich motorisierter Zweirader, Lkw und anderer
Kraftfahrzeuge), wobei hier zwischen Fahrerinnen
und Fahrern (MIV-Fahrt) und Mitfahrenden (MIV-
Mitfahrt) unterschieden wird.

Der Modal Split ist im bisherigen MiD-Zeitverlauf
relativ stabil und verdndert sich im bundesweiten
Gesamtwert nur wenig. Dies andert sich in der aktu-
ellen Erhebung etwas und der MIV bufst Wegean-
teile ein. Trotzdem bleibt er quantitativ gesehen mit
Abstand das zentrale Verkehrsmittel und uberschrei-
tet weiter die 50-Prozentmarke. Im bundesweiten
Querschnitt entfallen 2023 nur noch 53 Prozent auf
den MIV, Fahrende und Mitfahrende zusammenge-
nommen. Zwar betragt der Riickgang gegentber 2017
nur vier und im Vergleich zu 2008 nur zwei Prozent-
punkte, trotzdem ist dies der niedrigste MIV-Anteils-
wert der bisherigen MiD-Zeitreihe. Er schliefst wie
erlautert die Pkw-Nutzung, aber auch Mofas, Mopeds
und Motorrader sowie Nutzfahrzeuge ein. Seit der
Erhebung 2017 zahlt auch die Carsharing-Nutzung
dazu. Im Jahr 2023 sind so 40 Prozent MIV-Fahrten
und 13 Prozent Mitfahrten zu verzeichnen.
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Abbildung 5
Modal Split
3 ey Fahrrad [ (= Miv-Fahrt =Y MIV-Mitfahrt |
Anteil Wege Anteil Personenkilometer

Angaben in Prozent; alle Wege
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Bei dieser Betrachtung auf Wegeebene bleibt das
Fahrrad im deutschlandweiten Wert von 11 Prozent
stabil, wobei davon inzwischen gut 2 Prozentpunkte
auf das Pedelec entfallen. Der offentliche Verkehr ver-
bessert seinen Anteil leicht von 10 auf 11 Prozent —
auf Wegeebene sind dies fast ausschliefdlich Wege im
OPNV — kann aber ebenfalls mit Blick tiber die MiD-
Erhebungszeitpunkte hinweg als nahezu stabil ange-

Tabelle 7

sehen werden. Bei der MiD nicht erkennbar ist der Ein-
bruch des OPNV wéihrend der Corona-Pandemie und
der Prozess der Wiedergewinnung von Fahrgasten.
Anders der Fufsverkehr, der anteilig und absolut ein
Gewinner in der MiD 2023 ist. Der Anteil ausschlief3-
lich zu Fuf? zuriickgelegter Wege wachst deutlich von
22 Prozent im Jahr 2017 auf 26 Prozent sechs Jahre
spater und zwei bis drei Jahre nach der Corona-Phase.

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung 2002 bis 2023

_ Wege in Mio. pro Tag

Personenkilometer in Mio. pro Tag

_MWWW

Wegelange in km 2023

GESAMT 2.717 3.080 3.214 2.983 11,9

zu Fuf® 64 69 56 65 88 98 93 113 17 1,0
Fahrrad 25 29 28 27 82 96 112 117 4,3 2,1
ov 25 26 26 27 387 554 605 561 211 7,2
MIV-Fahrt 111 110 111 99 1.496 1.589 1754 1611 18,5 6,7
MIV-Mitfahrt 45 41 36 31 665 735 650 581 16,3 6,7

*Dieser Wert stellt die Mitte der jeweils vorliegenden Verteilung dar und hilft bei der Einordnung des Mittelwerts, der oft durch hohe Einzel-
werte beeinflusst wird. Lesebeispiel Wegelange fiir Wege zu FuS: Der Median liegt bei 1,0 km. Also sind 50 Prozent der berichteten Fullwege

bis zu 1,0 km weit und 50 Prozent tGberschreiten diesen Wert.
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Allerdings bleibt festzuhalten: So auffallig einzelne
anteilige Veranderungen der Wegeverteilung gegen-
Uber der letzten MiD 2017 sind, so sehr gleichen sie
fur Fuf3-, Rad- und Autoverkehr dem Ergebnis von
2008. In diesem Zeitvergleich ist mit einem Schritt
von 9 auf 11 Prozent eher der offentliche Verkehr der
wesentliche Profiteur. Es empfiehlt sich also, auch die
langere Zeitreihe im Blick zu behalten.

Die Kilometerbilanz:
eine fast noch wichtigere GroRe

Die Modal Split-Anteile konnen nicht nur bezogen
auf die zurlckgelegten Wege, sondern auch fur die
Verkehrsleistung beziehungsweise die angefallenen
Personenkilometer betrachtet werden. Da sich die
mittleren Entfernungen zwischen den Verkehrsmit-
teln deutlich unterscheiden, ergibt sich bei diesem
Blickwinkel eine andere Verteilung. So entfallen 2023
auf die MIV-Fahrenden 54 statt 2017 noch 55 Prozent
und auf die MIV-Mitfahrenden 19 statt 20 Prozent.
Zusammen werden mit dem MIV also weiterhin etwa
drei Viertel aller Personenkilometer bewaltigt, wenn

Modellbasierte Small-Area-Schatzung fiir Landkreise und kreisfreie Stadte

Trotz der umfangreichen regionalen Aufstockung in der MiD 2023 erlaubt die realisierte Stich-
probe nur dort eine Auswertung, wo entsprechende Erganzungen uber die bundesweite Basis-
stichprobe hinaus stattgefunden haben. Die dafur gesetzte Mindestumfang liegt in der MiD 2023
bei 1.000 befragten Haushalten. Auch auf der Ebene der iiber 400 Landkreisen und kreisfreien
Stadte sind daher bei weitem nicht iberall Auswertungen moglich. Da jedoch der Bedarf nach
derartigen regionalen Angaben zumindest fur die Modal Split-Kennwerte hoch ist, wurde in der
MiD 2017 erstmals ein Small-Area-Schatzverfahren eingesetzt. Dieses Verfahren kombiniert
bekannte MiD-Ergebnisse mit externen Strukturdaten der betrachteten regionalen Einheiten
und ermittelt die Zusammenhange in einem statistischen Modell. Sofern sich eine ausreichende
Zahl von zufriedenstellenden Schatzern ergibt und die notwendigen Strukturdaten vorliegen,
kann so auch fiir die Teilgebiete, in denen nur wenige oder gar keine Befragungen stattgefunden
haben, ein Modal Split-Ergebnis geschatzt werden.

Da das MiD-Verfahren bundesweit rechnet, konnen dabei nur Schatzer gepruft und dann ein-
bezogen werden, die fur alle regionalen Einheiten bereitstehen. Das Verfahren wurde 2023 ver-
feinert und Uber die Landkreise und kreisfreien Stadte hinaus auf Gemeinden mit mindestens
10.000 Einwohnerinnen und Einwohnern ausgeweitet. Die modellbasierten Schatzungen wer-
den in einem eigenen Report zur Verfugung gestellt. Dieser erlautert das dafiir eingesetzte Ver-
fahren und weist auf die Grenzen bei dieser Anwendung hin. Die Einschrankungen bestehen vor
allem in der flachendeckend einheitlich erforderlichen Datengrundlage und der Datensituation
bezuglich verschiedener Verkehrsdaten sowie — mit Blick auf die interregionale Vergleichbar-
keit —in der sehr heterogenen Situation bezuiglich der Landkreis- und Gemeindegrofien bedingt
durch je Bundesland unterschiedliche Regionalkonzepte. Trotzdem bieten die Ergebnisse einen
Anhaltspunkt fiir Regionen, die in der MiD 2023 nicht in ausreichendem Umfang fur derartige
Jkleintaumige“ Indikatoren abgedeckt werden konnten.

Die Ergebnisse zeigen: Um in den Schatzmodellen eine hohere Verlasslichkeit zu erreichen, bedarf
es weiterer Daten sowie umfassender separater Forschungen, wie sie beispielsweise in dem vom
Forderprogramm mFUND des BMV unterstiitzten Forschungsprojekts ,ReMo — Regionalindika-

toren Mobilitat” angestofien wurden.
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auch mit einem leicht riicklaufigen Anteil. An zweiter
Stelle steht der OV mit einem knappen Finftel, davon
etwa 60 Prozent im OPNV und 40 Prozent im OPFV.
Ihm folgen das Fahrrad und die reinen FuSwege mit
einem Kilometeranteil von jeweils 4 Prozent, beide
anteilig im Plus mit jeweils einem beachtlichen Pro-
zentpunkt mehr als 2017. Werden diesen nach dem
Konzept des Hauptverkehrsmittels ermittelten Fuf3-
wegen auch Zu-Fuf$-Etappen etwa zum Erreichen des
OPNV zugerechnet, steigt der Anteil zu Lasten des OVs
um einen weiteren Prozentpunkt. Der Fufdverkehr
kommt bei dieser Rechnung auf 5 und der gesamte
OV auf 18 Prozent.

Absolute Werte als BetrachtungsgroRe —
weniger im MIV, mehr zu Ful3 und elektrisch
auf dem Rad

Die prozentuale Betrachtung lasst sich durch die
hochgerechneten Absolutwerte erweitern. Da sich
die Anzahl der Wege pro Person und Tag 2023 erneut
etwas verringert und sich auch die mittleren Entfer-
nungen leicht reduziert haben, stellt dies insbeson-
dere auf der Kilometerebene eine wichtige Erginzung
dar. Von der 2023 gemessenen taglichen Verkehrsleis-
tung von knapp 3 Mrd. Personenkilometern entfallen
etwa 2,2 Mrd. auf den MIV, rund 200 Mio. weniger als
2017, aber in Richtung der Gréfienordnung von 2008.
Werden dabei nur die Fahrzeugbewegungen betrach-
tet, sinkt die MIV-Fahrleistung von 2017 auf 2023
trotz gewachsener Pkw-Flotte und einem Bevolke-
rungsplus geringfligig um gut 130 Mio. Kilometer pro
Tag.

Anders im Fuf3- und Radverkehr. Beide absoluten Kilo-
metersummen steigen und liegen hoher als 2008 und
2017. Im Fufdverkehr gilt dies im Vergleich zu 2017
auch fur die Zahl der Wege. Das Kilometerplus ist in
beiden Fallen erheblich und fihrt zu den héchsten
Summen der bisherigen Zeitreihe: 113 Mio. Kilome-
ter téglich zu Fufd und 117 Mio. auf dem Fahrradsat-
tel — mit einem kleinen Beitrag der auf neuen Fahr-
radtypen mitgenommenen Kinder. Im Radverkehr ist
der grofite Hebel das Pedelec. Von den 11 Prozent des
Radverkehrs am Modal Split entfallt etwa ein Viertel
auf die Pedelecs. Und von den 4 Prozent Fahrradkilo-
metern machen sie ein knappes Drittel aus.

Ein genauer Blick auf die Kilometerleistung des 6ffent-
lichen Verkehrs zeigt, dass diese insgesamt von 2017
auf 2023 leicht von gut 600 auf rund 565 Mio. Kilome-
ter taglich sinkt. Wird nur der OPNV betrachtet, bleibt
sie mit jeweils etwa 300 Mio. Kilometern taglich fast
unverandert. Das geringe OV-Minus verursachen in
erster Linie die Fernbusse, die ihr Vor-Corona-Niveau
2023 noch nicht wieder erreichen. Mit, aber weniger
ausschlaggebend sind Veranderungen im innerdeut-
schen Flugverkehr, wobei hier die MiD selbst bei die-
ser umfassenden Stichprobe an ihre Aussagegrenzen
stoft.

Weiterhin deutliche Unterschiede im regionalen
Modal Split

Die Veranderungen fallen bundesweit gesehen gering
aus, trotz des moderaten Trends weg vom Auto und
bei den Kilometern in Richtung Fahrrad sowie Zufuf3-
gehen. Umso wichtiger ist die Differenzierung nach
Bundeslandern und die Unterscheidung nach Raum-
typen. Bei den Ergebnissen des Modal Splits ergeben
sich deutliche Unterschiede zwischen Stadt- und
landlichen Regionen. Auch die Ergebnisse fiir die
Bundeslander und die Raumtypologie, beides darge-
stellt in , zeigen weiterhin bekannte Stadt-
Land-Unterschiede. Dazu gehort vor allem die Rolle
des Autos aufierhalb der Stadte, die des offentlichen
Verkehrs in den Ballungsrdaumen und die des Fahr-
rads sowohl in Grof3- wie auch in vielen Mittelstad-
ten. Gemeinsam ist dabei allen Regionen das Plus im
Fuiverkehr — im Vergleich zum Erhebungszeitpunkt
2017. Der Bundeslandvergleich wiederum zeigt, von
den auch dort wirksamen Stadt-Land-Unterschieden
abgesehen, Ahnlichkeit der Flachenlander, aber auch
einige Auffalligkeiten. Dazu gehdren vor allem Lander,
deren Fahrradanteil entwicklungsfahig erscheint. An
erster Stelle gilt dies flir das autogepragte Saarland,
aber auch fur Rheinland-Pfalz, Thiiringen, Sachsen
und Hessen. Sie alle bleiben in ihrem Radverkehrsan-
teil unter der 10-Prozentmarke.
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Verteilung der Wegeldngen: bei allen Verkehrs-
mitteln hohe Anteile im Nahbereich

Fur die Verkehrsmittel in der Auswertung nach dem
Hauptverkehrsmittelkonzept sind nicht nur die mitt-
leren Wegelangen, sondern auch die jeweilige Ver-
teilung dieser Langen auf verschiedene Kategorien
von Bedeutung. Abbildung 6 stellt diese fir 2023 und
2017 differenziert nach den Verkehrsmitteln dar. Im

Tabelle 8

Zeitvergleich ergeben sich dabei, mit einer Ausnahme,
keine wesentlichen Veranderungen. Insgesamt lie-
gen weiterhin sechs von zehn Wegen unterhalb der
Schwelle von 5 Kilometern, konnen also dem Nahbe-
reich zugerechnet werden. Die Verdnderung betrifft
die Strecken im Radverkehr, verursacht durch den
steigenden Pedelec-Anteil. Fielen 2017 noch 82 Pro-
zent der geradelten Wege in den Bereich bis unter 5
Kilometer, sind es 2023 etwas weniger als 80 Prozent.

Hauptverkehrsmittel 2023 nach Bundesland und regionalstatistischem Raumtyp (RegioStaR7) nach Wegen

Jwre Jrebed Jov | wvrant | mvmitant
% % % %

Zeilenprozente %

GESAMT 26 11 11 40 13
Schleswig-Holstein 22 15 8 42 13
Hamburg 31 16 24 21 8
Niedersachsen 24 15 8 41 12
Bremen 30 22 15 24 7
Nordrhein-Westfalen 25 10 10 42 13
Hessen 27 9 12 39 13
Rheinland-Pfalz 27 7 9 43 14
Baden-Wirttemberg 27 11 9 40 13
Bayern 23 11 10 42 14
Saarland 21 3 10 51 15
Berlin 35 14 27 18 6
Brandenburg 28 12 9 38 13
Mecklenburg-Vorpommern 27 14 7 38 14
Sachsen 24 8 11 44 13
Sachsen-Anhalt 31 11 9 36 13
Thuringen 30 6 9 42 13
RAUMTYP

Stadtregion

Metropole 31 15 21 25 8
Regiopole und GrofRstadt 29 15 14 32 11
Mittelstadt, stadtischer Raum 25 11 9 42 14
kleinstadtischer, dorflicher Raum 21 9 8 47 15
landliche Region

zentrale Stadt 28 13 8 38 12
Mittelstadt, stadtischer Raum 25 10 6 45 15
kleinstadtischer, dorflicher Raum 22 6 7 51 14

Rundungsbedingte Abweichungen von 100 % angepasst

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023
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Die mittlere Lange erhoht sich von 2017 auf 2023 rad-
typubergreifend von 3,9 auf 4,3 Kilometer. Erkennbar
wird diese 2023er-Veranderung im Pedelec-Segment
mit einer durchschnittlichen Wegelange von 5,6 Kilo-
metern—bei auch hier 3,9 Kilometern fur das normale
Fahrrad.

Ein anderer wichtiger Kennwert dieser Auswertung
ist die Verteilung im MIV. Hier fallen rund 40 Prozent
der Wege in das Segment bis unter 5 Kilometer, also
in den Nahbereich. Allerdings sind diese kurzen Auto-
Wege nicht alle fuf3- oder fahrradtauglich. Dies liegt
an Begleitpersonen, mitgenommenen Gegenstanden,
aber auch an Wegeketten, bei denen mehrere langere
wie auch kiirzere Auto-Wege hintereinander erfolgen,
bevor eine Person zum Beispiel wieder nach Hause
zuriickkehrt. Zu den verschiedenen ,Mitnahmenot-
wendigkeiten” und anderen Einschrankungen kann
die MiD keine Auskunft geben. Aber die Wegeketten-
auswertung zeigt, dass etwa ein Drittel der kurzen
Autowege in eine solche Kette eingebettet ist, also
sich nicht ohne weiteres fur die Alternative zu Fuf
oder mit dem Fahrrad auf diesem Teilstiick anbietet.

Abbildung 6

Hochaufgeloster Modal Split:
so verteilt sich unser Verkehr unter der scharfer
gestellten Lupe

Die bisher hierhin erfolgte Darstellung der Verkehrs-
mittelnutzung fiir die Hauptverkehrsmittel hilft, um
eine kompakte Zeitreihe zu erstellen und die Bedeu-
tung der gebildeten Kategorien einzuordnen. Die
genutzten Verkehrsmittel werden im Rahmen der
MiD jedoch detaillierter erfasst. Damit kénnen auch
hochaufgeloste Modal Split-Anteile des Verkehrs-
aufkommens und der Verkehrsleistung betrachtet
werden. Hierbei wird nach unterschiedlichen Fahr-
zeugarten im MIV, nach einzelnen Angeboten des
offentlichen Personenverkehrs sowie zwischen Fahr-
radern mit und ohne Elektrounterstutzung unter-
schieden.

Sowohl das Verkehrsaufkommen als auch die Ver-
kehrsleistung werden durch den MIV dominiert.
Seine in und rot dargestell-
ten Anteile summieren sich auf 53 Prozent bei den
Wegen und 73 Prozent bei den Personenkilometern.
Von diesen Anteilen des MIV entfallen im Verkehrs-
aufkommen 92 Prozent auf die Nutzung des privaten
Pkw als Fahrt oder Mitfahrt. Bei der Verkehrsleistung
zdhlen sogar 93 Prozent der mit dem MIV zurlckge-
legten Personenkilometern zu Wegen mit dem pri-

Wegeldngenverteilung nach Hauptverkehrsmittel 2023 und 2017
D
& zuFug Fahrrad davon: ? oy % MIV-Fahrt @) MIV-Mitfahrt
(normales Fahr-
rad und Pedelec)* & Fahrrad @ Pedelec
2017 1 2
unter 0,5 km 4[ 2023 s 5
. 2017 3
0,5 bis unter 1 km —[ 2023 14 s
. 2017 7
1 bis unter 2 km —[ 2023 =720 8
2017 24
2 bi ter 5 k —‘
IS unter m 2023 31 23
2017 25
5 bi ter 10 ki —i
15 unter 1o km 2023 16 24
2017 19
10 bis unter 20 km
s L 20 110 18
2017 14
20 bis unter 50 km {
2023 IE 13
2017 9
50 k d meh —i
m und menr 2023 0 7

Angaben in Prozent; alle Wege; * 2017 nicht getrennt dargestellt aufgrund noch kleiner Pedelec-Anteile; ** Werte fir OSPV und SPNV siehe Abbildung 43
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Abbildung 7

Hochaufgel6ster Modal Split der Wege

Kb
? Offentlicher Verkehr (OV)
S Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Beschreibung Wege

zu Ful 26
Fahrrad 9
Elektrofahrrad/Pedelec 2

E-Scooter 1
Stadtbus/Regionalbus (inkl. roW-Bus) 4
U-Bahn/Stadtbahn (inkl. roW-Bahn)

S-Bahn/Nahverkehrszug 2

StraRenbahn (inkl. Schwebebahn)

Anderes

Taxi oder andere individuelle Fahrdienste 7I <0,5

Anrufsammeltaxi (AST), Rufbus, Ridesharing o.4. —{I <0,5

Schiff/Fahre <0,5

Bahn im Fernverkehr <0,5

Fernbus im Linienverkehr <0,5

Reisebus nicht im Linienverkehr —I(O,S

Flugzeug <0,5

Pkw (Fahrer/in) 37
Pkw (Mitfahrer/in) 12
Lkw (Fahrer/in) 2

Moped/Mofa <0,5

Motorrad (Mitfahrer/in) <0,5

Motorrad (Fahrer/in) <0,5
Carsharing-Fahrzeug <0,5

Lkw (Mitfahrer/in) <0,5

Angaben in Prozent, alle Wege
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Abbildung 8

Hochaufgel6ster Modal Split nach Personenkilometern

f Xego] Nicht-Motorisierter Verkehr |
? Offentlicher Verkehr (OV)
a Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Beschreibung Kilometer
zu FuR 4
Fahrrad 3
Elektrofahrrad/Pedelec 1
E-Scooter 1

Bahn im Fernverkehr

S-Bahn/Nahverkehrszug

Flugzeug

Stadtbus/Regionalbus (inkl. roW-Bus)
U-Bahn/Stadtbahn (inkl. rbW-Bahn)
StraBenbahn (inkl. Schwebebahn)

Anderes

Reisebus nicht im Linienverkehr
Taxi oder andere individuelle Fahrdienste —I <0,5

Anrufsammeltaxi (AST), Rufbus, Ridesharing o.a. —I <0,5

Schiff/Fahre <0,5

Fernbus im Linienverkehr <0,5

Pkw (Fahrer/in) 50
Pkw (Mitfahrer/in) 19

Lkw (Fahrer/in) 4

Moped/Mofa <0,5

Motorrad (Mitfahrer/in) <0,5

Motorrad (Fahrer/in) <0,5

Carsharing-Fahrzeug <0,5

Lkw (Mitfahrer/in) <0,5

Angaben in Prozent, alle Wege
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vaten Pkw. Nur Wege mit Lkw weisen mit 2 Prozent
am gesamten Verkehrsaufkommen und 4 Prozent an
der gesamten Verkehrsleistung noch einen nennens-
werten Gesamtanteil am gesamten Verkehrsgesche-
hen auf. Andere MIV-Verkehrsmittel wie Moped und
Motorrad zeigen hingegen nur sehr kleine Anteile von
weniger als 0,5 Prozent.

Bei dieser Betrachtung kann auch der 6ffentliche Ver-
kehr weiter differenziert werden. Offentliche, eher
stadtische schienengebundene Verkehrsmittel wie
Stadtbahn, U-Bahn und S-Bahn haben bei dieser Dar-
stellung in Sachen Aufkommen eine vergleichsweise
geringere Bedeutung. Sie erbringen jedoch vor allem
aufgrund der S-Bahn-Angebote die grofiere Verkehrs-
leistung. Stadtbusse wiederum verzeichnen hohere
Fahrgast- als Kilometeranteile. Andere offentliche
Verkehrsmittel im Nahverkehr wie Taxis oder zusam-
mengefasst verschiedene On-Demand-Dienste (AST,
Rufbus, Ridesharing — auf die in einem eigenen Kapi-
tel noch genauer eingegangen wird), weisen nur sehr
geringe Anteile an Aufkommen wie Leistung auf.
Anders dagegen bei Fernverkehrsangeboten wie vor
allem der Bahn: im Aufkommen sind ihre Anteile
gering, innerhalb der Verkehrsleistung aber sehr
bedeutsam. So bildet die Bahn im Fernverkehr ins-
gesamt 5 Prozent der Kilometerleistung und erbringt
damit ein Viertel der Verkehrsleistung innerhalb des
offentlichen Verkehrs. Werden in dieser Kilometerbi-
lanz weitere offentliche Fernverkehrsangebote wie
Fernbusse und Flugzeug hinzugerechnet, wéchst der
Anteil innerhalb des OV auf rund 40 Prozent. Gegen-
uber 2017 hat sich dabei noch mehr als der hier inner-
deutsche Flugverkehr die Bedeutung der Linienfern-
busse reduziert. Allerdings sind hier selbst in der
umfassenden MID-Stichprobe die Anteile so klein,
dass an dieser Stelle eine Analyse ausgeklammert
bleiben muss. Sie erfolgt im Rahmen der MiD-Zusatz-
module zu Tages- und Ubernachtungsreisen in einem
spateren Kapitel dieses Berichts.

Zwischenbilanz:
vielfaltige Ursachen fiir wenige Veranderungen

Mit Abstand betrachtet ergeben sich im Modal Split
eher wenige Veranderungen —und manche dieser Ver-
anderungen erinnern an die 2008 gemessenen Ver-
héaltnisse. Trotzdem ist in einer ersten Zwischenbilanz
die Ursachensuche gefordert. Die MiD 2023 vermisst
Mobilitat ein bis zwei Jahre, nachdem die Corona-
Phase zu Ende ging. Die Hygienemafinahmen in der
Corona-Phase — Maskenpflicht an 6ffentlichen Orten
inklusive Bus & Bahn, Ausgangssperren, Abstandre-
gelungen —all dies hatte gravierenden Einfluss auf die
Mobilitat in den Jahren 2020 bis 2022, ist jedoch ver-
standlicherweise nahezu vergessen. Einiges ist aller-
dings geblieben oder hat sich daraus entwickelt. An
erster Stelle sind hier Homeoffice, verstarkte andere
Online-Aktivitaten und auch das Deutschlandticket
zu nennen. Einzelne Angebote sind weiterhin deut-
lich reduziert, etwa der innerdeutsche Flugverkehr
und das Fernbusgeschaft. Anderes hat sich erhalten,
wie etwa der Anstieg im Fufdverkehr.

Hinzu kommen weitere Effekte aufierhalb der Alltags-
mobilitat, wie etwa ein stetes Bevolkerungswachs-
tum, eine sich stetig verandernde Altersstruktur,
Verstadterung, Verdichtung und Zersiedelungsten-
denzen. Nicht zuletzt spielen wirtschaftliche Effekte
eine schwer zu quantifizierende, aber nicht zu unter-
schatzende Rolle. Auffallig ist auch, dass sich zentrale
Veranderungen wie die leichte Reduktion des Auto-
verkehrs und die wachsende Bedeutung des Fufdver-
kehrs bundesweit und nicht regionalspezifisch erge-
ben. Dies spricht eher fur gesamtgesellschaftliche
Mobilitatsveranderungen und weniger fur stadt- oder
regionsspezifische Wirkungen, etwa aufgrund lokaler
Mafinahmen.

Vor dem Hintergrund dieser Geschehnisse ist davon
auszugehen, dass im Jahr 2023 das Mobilitatsver-
halten anders war, als es gewesen ware, wenn keine
Corona-Pandemie stattgefunden hatte und die Phase
seit 2023 nicht von wirtschaftlichen Harten gepragt
gewesen ware. Einfache Kausalitaten fuhren damit
auf die falsche Fahrte. Zudem findet, oft unterschéatzt,
Mobilitat vielfach in Routinen statt, und das System
bestehend aus Nachfrage und Angebot war definitiv
nicht im eingeschwungenen Zustand. Voreilige Inter-
pretationen basierend auf den Daten der MiD 2023
hinsichtlich einer Stagnation und sogar eines Ruck-
gangs, was bezogen auf die automobile Mobilitat eine
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Exkurs Etappenerfassung — ein noch genauerer Blick auf das ZufuRgehen

Bis 2008 wurden in der MiD fur die Berichtstage aus-
schlieflich Wege erfasst. Dies umfasst anlassbezogen
Strecken vom Ausgangspunkt bis zum Ziel. Bei der
Nutzung mehrerer Verkehrsmittel auf einer Strecke,
wurden diese als Mehrfachnennung festgehalten,
nicht jedoch die Teilstrecke beziehungsweise Etappen
genauer erfasst. Dies wurde mit der Erhebung 2017
geandert. Fur eine zufallig ausgewahlte Teilmenge der
Wege mit mehreren Verkehrsmitteln oder einem Fuf3-
wegabschnitt wurden die Etappenmerkmale genauer
erhoben. Hierzu liegt sowohl fiir 2017 wie auch fur
2023 ein Spezialbericht zur Nahmobilitat vor.

An dieser Stelle soll fiir die Ergebnisse 2023 ein kleiner
Einblick gegeben werden. Erfasst wurden Angaben
zu 94.337 Etappen. Dabei fallt der Anteil von Wegen
mit Etappen kleiner aus als oft erwartet. Bei rund
vier Funfteln der Wege wird nur ein Verkehrsmittel
genutzt. Dies sind in der Regel reine Fuf3- oder Auto-
wege sowie Wege mit dem Rad. Um dabei den Auf-
wand fur die Befragten zu begrenzen, wurden sehr
kurze Fufdabschnitte im selbst geschatzten Bereich
von deutlich unter 50 Metern in der Erfassung nicht
beruicksichtigt,

Im Ergebnis zeigt sich, dass die meisten Etappen, die
in der MiD-Wegeauswertung nach dem Konzept des
Hauptverkehrsmittels nicht abgebildet werden, Fuf3-
etappen oder Wege von einem Autoparkplatz zum

Abbildung 9

Ziel (oder umgekehrt) sind. Dies sind zu einem Grof3-

teil Wege von oder zur Haltestelle im Rahmen der
OPNV-Nutzung. Andere Konstellationen, wie etwa
Rad und OPNV, spielen dagegen nur eine kleine Rolle.
Damit fiihren die meisten Etappen auch nur iiber
kurze Entfernungen.

Etwas anders verhdlt es sich bei Umstiegen inner-
halb des offentlichen Verkehrs, also etwa vom Bus in
die U-Bahn oder eine Strafdenbahn in einen Fernzug.
Auch diese Etappen werden abgebildet, allerdings
nicht bei kurzen Umstiegen innerhalb eines Produkts
wie etwa einem Wechsel von U-Bahn in U-Bahn auf
einem Bahnsteig.

Im Durchschnitt weisen Wege mit Etappen zwel
Abschnitte auf. Hoher fallt der Wert bedingt durch
Umstiege und in der Regel mindestens zwei Fuf’ab-
schnitte im OPNV aus. Neben diesen nicht tiberra-
schenden Befunden besteht der wesentliche Erkennt-
nisgewinn — Uber die differenzierte Verwendung
dieser Daten etwa in Verkehrsmodellen hinaus — in
der Abschatzung der Verkehrsleistung des Fufdver-
kehrs. Sie betragt im Hauptverkehrsmittelkonzept
bereits 4 Prozent. Werden die Kilometer aus den Fuf3-
etappen hinzugerechnet, steigt dieser Anteil auf 5 Pro-
zent. Damit liegt der Fuf3verkehr bei der Verkehrsleis-
tung auf einem absolut gesehen hoheren Niveau als
der Radverkehr mit 4 Prozent — ein weiterer Hinweis
auf die Bedeutung dieses , Verkehrsmittels*.

Verkehrsmittel, Strecken und Zeiten erfasster Etappen

B Anteilein Prozent @ Streckeinkm @ Unterwegszeit in Minuten
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94.337 erfasste Etappen, Modulanteil Zufallsauswahl von 50 Prozent der Wege mit mehreren Verkehrsmitteln
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Trendumkehr darstellen wirde, verbieten sich des-
halb zum jetzigen Zeitpunkt. Und dennoch ist die MiD
ein wichtiger weiterer Messpunkt fiir die strukturel-
len und absoluten Entwicklungen in der Mobilitat im
Laufe der vergangenen wie kommenden Jahre und
setzt mit der Umkehr im Vorzeichen beim MIV und
dem Fufdverkehr zumindest ein Ausrufezeichen hin-
ter einem notwendigen engmaschigen Monitoring.

Zu den Personen —und dem Modal Split nach
Altersjahrgangen

Mit uiber 400.000 befragten Personen bietet die MiD
Auswertungsmoglichkeiten, die in anderen Studien
nicht zu finden sind. Eine dieser Moglichkeiten ist die
Ergebnisdifferenzierung nach Altersjahrgangen. Wird
diese wie in Abbildung 10 vorgenommen, zeigt sich
ein nach Lebensphasen und Lebensalter ,atmender
Modal Split“, hier nach Wegeanteilen. Auffallig sind
zundchst FuBweganteile mit hohen Werten in der
ersten wie spaten Lebensphase. Thnen folgt das Fahr-
rad mit den hochsten Anteilen bei den Jugendlichen,
wobei das ebenfalls dargestellte Pedelec bei den in
Anhanger oder Lastenrad mitgenommenen Kindern
und danach erst wieder in den mittleren bis hohe-
ren Altersgruppen gut sichtbar ist. Der 6ffentliche
Verkehr reduziert sich anteilig mit dem méoglichen
Fuhrerscheinerwerb deutlich, hat in den mittleren

Gruppen am ehesten Nachholbedarf und spielt eine
grofiere Rolle erst wieder im hoheren Alter. Dort wie-
derum reduziert sich der Autoanteil, obwohl ,bis zum
Schluss“ auf hohem Niveau. Der MIV spielt so fast
immer die wichtigste Rolle, selbst bei den Jingsten,
die ihre ersten Mobilitatserfahrungen aufierhalb des
Zuhauses ganz offensichtlich haufig auf dem Auto-
riicksitz sammeln.

Ubliche Verkehrsmittelnutzung und Mobilitats-
segmente — auch hier ein leichtes Minus fiir die
Autoorientierung

Diese Impression Uber die Altersgruppen und den
Modal Split hinweg soll aber nur den Ubergang in
eine andere Betrachtung der Verkehrsmittelnutzung
bilden. Uber die Ergebnisse zum Verkehrsaufkommen
und der Verkehrsleistung hinaus ermoglicht die MiD
bereits seit 2002 eine Betrachtung der individuell
ublichen Verkehrsmittelnutzung. Hierzu werden alle
Personen im Alter ab 14 Jahren nach der uUblichen
Inanspruchnahme verschiedener Verkehrsangebote
befragt. Dazu gehoren auch der Fernbus sowie das
reine Zufufigehen. Ebenso wird nach der Carsharing-
Nutzung sowie seit 2023 nach dem Fahren mit einem
Lastenrad, Leihrad und einem Leihscooter gefragt. Die
Antworten gestatten, anders als die Angaben zu den
an einem zufallig ausgewahlten Stichtag genutzten

Abbildung 10
Modal Split in den Altersgruppen
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Verkehrsmitteln, Ruckschlusse auf generelle Nut-
zungsmuster. Kombiniert ermoglichen sie eine auf-
schlussreiche Segmentierung.

Im Zeitvergleich fuhren die 2023 gegebenen Aus-
kiinfte zu einer nach 2017 nun rickliufigen uiblichen
Autonutzung . Aus einem 2017er-
Anteil von 76 Prozent fur die Stufen téglich bzw.
wochentlich sind 2023 72 Prozent geworden. Dies ist
angesichts sonstiger Stabilitdt hervorhebenswert. Die
Antwortverteilungen fiir alle ibrigen Verkehrsmittel
bleiben so gut wie unverandert. Die Anteile der regel-
mafig Zufufigehenden, der Radfahrenden oder der
OPNV-Nutzenden nehmen ebenfalls nicht zu. Auch
die Gruppen der nahezu Rad- oder OPNV-abstinenten
Personen bleiben in der Grofe unverandert. Mogliche
Nutzungsveranderungen spielen sich also innerhalb
der abgefragten Haufigkeitskategorien von monatlich
bis taglich ab.

Die in der Abbildung ebenfalls dargestellten ,neuen”
Verkehrsmittel liegen noch auf einem niedrigen
Niveau, werden aber ,messbarer”.Im Jahr 2023 zdhlen
zu den zumindest sporadischen Carsharing-Nutzen-
den — nicht zu verwechseln mit den Carsharing-Mit-
gliedern — 7 statt zuvor 3 Prozent der hier einbezoge-
nen Befragten ab 14 Jahren, ein erhebliches Plus vor
allem in den Grofdstadten mit einem solchen Ange-

Abbildung 11

bot. Bezogen auf ein geteiltes Fahrrad ergibt sich kein
solcher Zuwachs. Das 2023er-Ergebnis gleicht dem
von 2017 mit einem Nutzungsanteil von 5 Prozent. Zu
den zumindest ab und an Lastenradfahrenden zidhlen
2023 bereits ebenso 5 Prozent, wenn auch wie beim
Carsharing fast ausschlief3lich im stadtischen Umfeld.
Leihscooter haben einen Anteil von 6 Prozent uiber-
wiegend gelegentlicher Nutzung, angebotsbedingt
ebenso vor allem in den grofieren Stadten (jeweils
ohne Abbildung).

Nicht gering zu schétzen ist das reine Zufufigehen
ohne die Kombination mit anderen Verkehrsmitteln.
Nur 13 Prozent tun dies gar nicht, rund 40 Prozent le-
gen dagegen taglich oder fast tiglich zumindest ein-
zelne ihrer Wege komplett auf eigenen Sohlen zuruck.
Im Gegensatz zu den Anteilszuwichsen im Modal
Split bleibt die ubliche Beteiligung am Fufiverkehr
jedoch unverandert.

Die beiden in der Befragung an dieser Stelle bertick-
sichtigten Fernverkehrsangebote fuhren zu unter-
schiedlichen Nutzungsquoten. Im Fernverkehr der
Bahn bei einer Entfernung ab 100 Kilometern bleibt
alles in den Relationen von 2017. Es ergibt sich wei-
terhin ein Nicht-Nutzungs-Anteil von etwa sechs von
zehn Befragten. Die Fernbusse miissen dagegen ein
Minus verzeichnen.ImJahr 2023 zahlen 93 Prozent zu

Ubliche Verkehrsmittelnutzung im Zeitvergleich
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den Nicht-Nutzenden. Im Jahr 2017 waren es 90 Pro-
zent. Die ebenfalls nicht in der Abbildung aufgenom-
mene ubliche Flugzeugnutzung wurde in etwas ande-
ren Kategorien erhoben. Hier geben unverandert rund
30 Prozent der Befragten an, nie zu fliegen.

Pkw-Orientierung 2023 auf dem Riickzug

Die Angaben zu den einzelnen Verkehrsmitteln kén-
nen miteinander verkniipft werden. Orientiert an der
téglichen und gelegentlichen Nutzung wurden acht
Gruppen gebildet. Sie reichen von ,Wenig-Mobilen®,
die im Wochenverlauf kaum unterwegs sind, bis zu
denjenigen, die fast ausschlief}lich mit dem Auto fah-
ren. Ebenso méglich wird eine Betrachtung der ,regel-
maigen Vielfach-Nutzenden“ beziehungsweise
Multimodalen — hier mit der Definition, dass sie im
Wochenverlauf in der Regel zumindest einmal das
Auto, den OPNV und auch das Fahrrad wahlen. Die
Zufuflgehenden werden in dieser Gruppierung nicht
dargestellt, da die Teilgruppe derjenigen, die dies im
ublichen Wochenverlauf fast ausschliefSlich tut, sehr
klein ist und sich mit den ,Wenig-Mobilen“ stark
Uberschneidet.

Die zeitliche Betrachtung uber 2002, 2008, 2017 und
2023 zeigt fur die oft im Fokus stehenden ,Vielfach-

Nutzenden“ stabile Anteile von 7 bis 8 Prozent. Anders

Abbildung 12

sieht es bei dem grofiten Segment aus, den ,taglich
Pkw-Orientierten”. Sein Anteil reduziert sich 2023
und erreicht nur noch 41 statt zuvor 44 Prozent. Daflr
wachst die Gruppe der ,selten Pkw-Orientierten” um
zwei Punkte — ein erneuter Ausdruck der nachlassen-
den starken Pkw-Orientierung. Die Segmentgrofien
der OPNV-Nutzenden legen wie der Anteil der ,Fahr-
rad-Orientierten” um einen Prozentpunkt zu. Auch
der Anteil der Uberwiegend hochbetagten ,Wenig-
Mobilen” wichst.

Die vorgenommene Unterteilung erlaubt weitere
Differenzierungen, wie abgebildet zum Beispiel nach
stadtischen und eher landlichen Wohnumfeldern. Die
Tabelle in der zeigt die Anteile der Mobi-
litatssegmente im jeweiligen Regionstyp fur 2023.
Auftallig, aber auch plausibel, sind

— die hoheren Anteile der OPNV-Orientierten in den
Metropolen und Grof3stadten,

—ebenso fur die Gruppe der Fahrrad-Orientierten,
hier auch in den in der Regel kompakten zentralen
Stadten landlicher Regionen,

— die im Regionsvergleich stadtisch nur bedingt hohe-
ren Anteile der Misch- und Vielfachnutzenden

Verkehrsmittelnutzersegmente
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— sowie die starken Stadt-Land-Unterschiede bei den
Anteilen der Pkw-Orientierten.

Wird hier zusatzlich der Zeitvergleich mit der Situa-
tion 2017 herangezogen, zeigt sich erneut das Minus
bei den taglich Pkw-Orientierten. Der Ruckgang
betrdgt in allen Regionstypen bis auf den dorflich-
landlichen Raum etwa 5 Prozentpunkte. Eine weitere
Veranderung ergibt sich bei den Fahrradorientierten.
Ihre Anteile wachsen in den Metropolen und Grof3-
stadten um jeweils rund zwei Punkte und noch etwas
deutlicher in den zentralen Stadten. Anders als beim
bundesweiten Fahrrad-Modal Split zeichnet sich hier
also eine wachsende Fahrradorientierung ab. Auch
diese Veranderungen mussen vorsichtig interpretiert
werden, konnen aber als ein Indiz fiir eine sich veran-
dernde Mobilitatspraxis aufgefasst werden.

Bewertungen zu Einschatzungen von Rad, OPNV
und den Wegen zu Ful® 2023 deutlich kritischer
als 2017

Diese Veranderung hat zahlreiche Facetten und die
weiteren Berichtskapitel werden in ihren inhaltli-
chen Schwerpunkten die Themen Modal Split und
Verkehrsmittelnutzung immer wieder aufgreifen
und weiter vertiefen. Zuvor jedoch soll ein weiteres
ubergreifendes Ergebnis vorgestellt werden. Nach
2017 kann die MiD 2023 erneut eine vergleichende
Perspektive hinsichtlich der Zufriedenheit mit den
wichtigsten Verkehrsmitteln anbieten. Berticksichtigt
wurden hierbei das Auto, der OPNV, das Radfahren
sowie das Zufufigehen. In dieser direkt vergleichba-
ren Form, differenzierbar nach Bevolkerungsgruppen
und Raumtypen sowie in der Zeitreihe, leistet dies
keine andere Studie. So entsteht ein spannender Ein-
blick in diese subjektiven, aber oft handlungsleiten-
den Bewertungen.

Diese Ergebnisse zeugen — trotz oder gerade aufgrund
der sich andeutenden Anderungen in der Mobilitats-
praxis—von einem moglichen Gegenwind. Das leichte
Minus bei Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung
und die etwas seltenere Autonutzung beruhen nicht
auf mehr Zufriedenheit bei alternativen Angeboten.
Im Gegenteil: Sowohl die Radfahrbedingungen als
auch die Situation im OPNV und beim Zufuf3gehen
werden 2023 deutlich kritischer gesehen als 2017. Die

stellt dazu die vollstandigen Ergebnisse

2023 dar. Zum Zeitvergleich enthélt sie zusatzlich die
2017er Top-Box-Werte, also die addierten Notenan-
teile fir die Urteile ,sehr gut” und gut”.

Es scheint fast, als fiihre mehr Aufmerksamkeit und
Diskussion rund um diese Alternativen zu einem
genaueren Hinsehen und wachsenden Ansprichen.
Zwar bleiben leicht bessere Bewertungen vor allem
in den Mittelstadten erhalten, aber trotzdem redu-
zieren sich die vergebenen Noten in den Metropolen,
in den weiteren Stddten und im landlichen Raum.
Selbst der bisher recht gut abschneidende Fufdverkehr
muss erhebliche Bewertungseinbufien hinnehmen.
Das haufigere Zufufigehen mag dazu gefuhrt haben,
bestehende Defizite sensibler als bisher wahrzuneh-
men.

Auffallig ist aber auch, dass bei allen Bewertungen
jeweils die Selten- oder Nicht-Nutzenden des bewer-
teten Verkehrsmittels am kritischsten urteilen. Dies
gilt vor allem fur die OPNV-Kundschaft gegentiber
dem Auto und umgekehrt. Etwas anders dagegen bei
den Wenig-Mobilen: Sie sind oft auf gute Nahmobi-
litatsangebote angewiesen, aber relativ unzufrieden
mit den vorgefundenen Fuf3- und Radwegen.

Das Fahrrad als wichtiges Glied in dieser Kette erreicht
im Schnitt nur noch etwa 40 Prozent sehr gute oder
gute Bewertungen. Im Jahr 2017 lag dieser Kennwert
noch bei 50 Prozent. In den gréfleren Stadten, die in
der Regel grofle Hoffnungen auf den Radverkehr set-
zen, liegt er aktuell unter der 40er-Marke. Etwa ein
Drittel der dortigen Befragten greift sogar zu einer
Einstufung von ausreichend oder darunter. Zwar gibt
es stadtspezifische Ausnahmen, die die regionale
MiD-Berichterstattung ebenfalls identifizieren kann,
doch insgesamt sind deutliche Defizite und erhebli-
cher Nachholbedarf erkennbar.

Nicht anders ergeht es dem 6ffentlichen Nahverkehr.
Zwar hat das Deutschlandticket mit einem gunsti-
gen Preis und einer einfachen Handhabbarkeit lange
bestehende Hiurden erheblich reduziert oder ganz
beseitigt. Offenbar wiegen jedoch an anderer Stelle
weiter bestehende Leistungsdefizite im Urteil der
Bevolkerung schwerer. Selbst die Metropolen ver-
zeichnen hier ein Minus. Und im kleinstadtischen,
dorflichen Raum bleibt die Zufriedenheit gemessen
an der Summe der beiden hochsten Bewertungsstu-
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Abbildung 13
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fen nun im 20-Prozent-Bereich. Die beiden schlech-
testen Bewertungsstufen vereinen hier die Halfte der
Befragten. Der fur den Radverkehr konstatierte Ver-
besserungsbedarf besteht also auch fur den offentli-
chen Nahverkehr.

Davon bleibt auch die Fuflwegqualitdt nicht ver-
schont. Zwar geniefst sie relativ gesehen erneut die
gunstigsten Bewertungen, aber die wachsende Kritik
an dieser Infrastruktur ist unverkennbar. Im Bundes-
schnitt sehen zwei Drittel der Befragten diesbezuiglich
zwar keine Probleme, aber der kritischere Blick des
ubrigen Drittels der Befragten sollte zu denken geben.
In den Grof3stadten stellt sich diese Relation etwas
gunstiger dar. Doch auch dort ist mehr als ein Viertel
der Burgerinnen und Burger mit den Mdoglichkeiten,
gut zu Fufd unterwegs zu sein, nicht zufrieden.

Autoverkehr behauptet die Zufriedenheitswerte

Das Auto folgt der kritischeren Perspektive bei Rad,
OPNV und Fufiverkehr nicht. Es kann seine Bewertun-
gen weitgehend halten und riickt 2023 noch ofter an
die Spitze vor. In den landlichen Regionen sind tiber-
schlagig vier von funf Befragten mit dem Autoverkehr
zufrieden. In den Grof3stadten ist es immerhin noch
jede zweite befragte Person. Dieses Ergebnis ist besser
als das Ergebnis bezogen auf den Radverkehr —und in
einigen Nicht-Millionenstadten ebenfalls positiver als
das fur den 6ffentlichen Verkehr.

Der in der MiD 2023 feststellbare Trend in Richtung
einer Abkehr von der sehr haufigen Autonutzung -
noch nicht von Besitz und Verfugbarkeit, wie noch zu
zeigen ist — ist nach diesem Ergebnis eher nicht auf
als schlechter empfundene Bedingungen des Auto-
verkehrs zuriickzufiihren. So mussen andere Faktoren
eine Rolle spielen. Ihnen nachzuspuren ist eine Auf-
gabe der folgenden Kapitel.
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Nutzung kleinraumiger Zuspielungen: Lagen von Haushalten und Wegezielen

Die MiD kann zur Auswertung nicht nur die direkten
Befragungsergebnisse nutzen, sondern auch zuge-
spielte Merkmale etwa zur Lage von Haushalten,
Wegestartpunkten und Wegezielen. Ein einfaches
Merkmal in dieser Reihe sind beispielsweise die Regi-
oStaR-Zuordnungen, die im Bericht vielfach genutzt
werden. Sie liefern eine Zuordnung auf Gemeinde-
ebene. Unterhalb dieser Ebene stehen jedoch weitere
Merkmale zur Verfugung. In diesem Exkurs sollen
beispielhaft einige Klassifikationen aus einem umfas-
senden Zuspielungskatalog vorgestellt und herange-
zogen werden (eine detaillierte Beschreibung dieser
und aller weiteren Indikatoren enthalt das separat
vorliegende Handbuch zur MiD-Datennutzung; die
Merkmale stammen aus Bestdnden des BBSR sowie
von infas 360):

— innerortliche Lagen fiir Haushaltswohnlagen, Wege-
ziele und Wegeausgangspunkte, soweit ausrei-
chend genau von den Befragten angegeben (zu den
diesbezuglichen Auswertungen auf Zielebene siehe
ein weiterer Exkurs im spateren Kapitel zu den
Wegezwecken, auch mit einem speziellen Merkmal
zur Lage von Zielen im Randgebiet einer Gemeinde
in Gewerbe- oder Einkaufszentren, im weitesten
Sinn also auf der ,grilnen Wiese“) — hierbei werden
verschiedene Lagekategorien von der Ortsrandlage
bis hin zum zentralen Ortskern einer Stadt oder
Gemeinde unterschieden

— ein Nahversorgungsindex flir die Wohnadresse eines
Haushalts, iber den in funf Stufen erkennbar wird,
wie gut Ubliche Infrastrukturen in Sachen Einkauf,
Besorgung, Gesundheit und Bildung erreicht wer-
den kénnen

—eine Index-Klassifikation der Haushaltswohnge-
biete nach dem Erfiillungsgrad der Kriterien fiir eine
,15-Minuten-Stadt“

Hinter der Zuspielung der genannten Merkmale
steht die Fragestellung, inwieweit sich Wegelangen,
Tagesstrecken, Unterwegszeiten und die Verkehrs-
mittelwahl abhangig von diesen Umfeldfaktoren
unterscheiden. Dieser Exkurs kann hierzu nicht alle
Detailergebnisse herausarbeiten, soll aber beispiel-
haft zeigen, welche Befunde sich ergeben und zu wei-
teren Analysen mit dem MiD-Datenbestand anregen.

Tageswerte unter der Lupe

Im ersten Schritt erfolgt eine Darstellung der Werte
auf Personenebene. Es werden also die Tages-Unter-
wegswerte pro Person nach den verschiedenen zuge-
spielten Merkmalen ausgewertet. Das Ergebnis zeigt

im grunen Bereich. Um die Ubergreifenden
Kategorien der innerortlichen Lage, der Nahversor-
gung sowie der Nahe zu einer Kategorie der 15-Minu-
ten-Stadt nach Regionaltypen zu differenzieren,
erfolgt dabei zusatzlich zu den Gesamtwerten jeweils
eine Unterteilung nach Stadtregionen und landlichen
Regionen gemafd der RegioStaR-Klassifikation. Aller-
dings ergibt sich bei keinem der Merkmale ein klares
Bild. Alle ausgewahlten Mobilitatsindikatoren liegen
nahe beieinander. Allenfalls die Tagesstrecken fal-
len abhangig von den Ortslagen, der Nahversorgung
und der 15-Minuten-Stadt in peripheren und weni-
ger kompakten Gemeinden oder Stadtteilen teilweise
etwas grofier aus. Ebenso sind die mittleren Wegezah-
len pro Person und Kopf in den kompakteren Gebie-
ten in der Tendenz geringfiigig grofier.
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Tabelle 9

Mobilitatskennwerte auf Tages- und Wegeebene nach innerértlicher Lage, Nahversorgung und
Einordung 15-Minuten-Stadt

Tageswerte (pro Person und Tag) _ Wege-Werte
m_

Anzahl Min. Min,

GESAMT

gesamt Y S - ————m
zentraler Ortskern 32 11
weiterer Ortskern

zentrale Ortslage 2,8

dezentrale Ortslage 2,8

Ortsrandlage 2,8

STADTREGION

Stadtregion gesamt 2,9

zentraler Ortskern
weiterer Ortskern
zentrale Ortslage
dezentrale Ortslage
Ortsrandlage
LANDLICHE REGION
landliche Region gesamt
zentraler Ortskern
weiterer Ortskern
zentrale Ortslage
dezentrale Ortslage
Ortsrandlage
GESAMT

gesamt

sehr niedrig

niedrig

mittel

hoch

sehr hoch

STADTREGION

Stadtregion gesamt

sehr niedrig

niedrig

mittel

hoch

sehr hoch

LANDLICHE REGION

landliche Region gesamt

sehr niedrig

niedrig

mittel

hoch

sehr hoch

GESAMT

gesamt

sehr niedrig

niedrig

mittel

hoch

sehr hoch
STADTREGION
Stadtregion gesamt
sehr niedrig

niedrig

mittel

hoch

sehr hoch
LANDLICHE REGION
landliche Region gesamt
sehr niedrig

niedrig

mittel

hoch

sehr hoch
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Wegewerte unter der Lupe

Doch welches Bild ergibt sich, wenn die Tagesebene
verlassen und die einzelnen Wege betrachtet wer-
den? Dieses Ergebnis zeigt die Tabelle fur die Wege-
langen und benotigten Wegezeiten auf der rechten
blauen Seite. Doch auch hier bestehen keine eindeu-
tigen Zusammenhange. Es sind lediglich teils geringe
Effekte hinsichtlich der Wegelangen, analog zu den
Tageskilometersummen festzustellen. Das Ergeb-
nis muss damit ahnlich interpretiert werden wie die
kaum vorhandenen Unterschiede der Tageswerte.
Eine erganzende Korrelationsanalyse zeigt fuir beide
Betrachtungsebenen — Tag und Wege — keine klare
Beziehung. Es sind fiir keinen Kennwert signifikante
Zusammenhange zu beobachten.

Dies kann als Hinweis darauf interpretiert werden,
dass sowohl die zusammengefassten Tageswerte pro
Person als auch die Wege, die eine Person im Verlauf
des Tages zurucklegt, kaum von der kleinrdumigen
Wohnortlage und der Versorgungssituation beein-
flusst sind. Die Aktionsradien der Personen uber
jeweils den ganzen Tag hinweg verwischen mogli-
che Unterschiede und die Alltagsmobilitat spielt sich
offenbar zumeist nicht in engen Rdumen, sondern
uber Gemeinde- oder Stadtteilgrenzen hinaus ab —
ist also komplexer als oft unterstellt. Zudem besta-
tigt sich erneut der relative stabile ,Leitwert” einer
im Schnitt etwa 90-minutigen Unterwegszeit, relativ
robust gegenuber verschiedenen Rahmenbedingun-
gen. Dies spricht nicht zuletzt dafur, dass Zeiterspar-
nisse aufgrund kurzer Wege bei guter Nahversorgung
teils flr weitere Wege beziehungsweise Tagesaktivi-
taten genutzt werden.

Die nicht deutlich, aber in der Tendenz etwas erhohten
Wegeanzahlen pro Person und Tag in den gut versorg-
ten Gebieten unterstreichen diese Schlussfolgerung.
Bei entsprechenden Planungen ist also ins Kalkil zu
ziehen, dass kurze Wege gewisse Vorteile bieten, nicht
aber zwangslaufig das Gesamtmobilitatsniveau dros-
seln — ein sehr spezieller Reboundeffekt.

Und die Verkehrsmittelwahl?

Im dritten Schritt bleibt die Frage, da Entfernungen
und Dauern keine klaren Abhdngigkeiten aufweisen,
ob die Verkehrsmittelwahl ein anderes Bild ergibt.
Hierzu kann der Modal Split nach den vorgestellten
Merkmalen unterschieden werden, wiederum Uber-
greifend differenziert nach Stadtregionen und land-
lichen Regionen.

Anders als bei den zuvor betrachteten Mobilitats-
kennwerten ist hier ein deutlicher Zusammenhang
zu erkennen. Je kompakter und besser versorgt sich
ein Aktivitatsumfeld darstellt, desto hoher fallen Zu-
Fuf3- und Radfahranteile aus. Sie liegen zum Beispiel
in den Stadtregionen bei sehr guter Nahversorgung
bei 35 und 13, bei sehr schlechter Nahversorgung in
diesem Typ nur bei 20 und 9 Prozent. Ahnlich sieht
es bei den weiteren herangezogenen Merkmalen und
ihrer Differenzierung aus, wie der entsprechenden
Abbildung entnommen werden kann. Und der offent-
liche Verkehr profitiert zumindest in den Stadtregio-
nen ebenfalls von einer nahen Versorgung, allerdings
weniger abhingig von den innerdrtlichen Wohnla-
gen. Umgekehrtes gilt fur den MIV: Seine Anteile sind
in den gut versorgten Gebieten durchweg geringer
als in den weniger gut ausgestatteten Stadt- oder
Gemeindekategorien.

Eine Einordnung

Auch hier sind Einordnung und Interpretationsver-
such gefordert. Anders als bei den nicht eindeutigen
bzw. kaum vorhandenen oder durch weitere Akti-
vitdten nivellierten Unterschieden der Tages- und
Wege-Werte fur Zeitbedarf und Strecken, kann die
Verkehrsmittelwahl durch entsprechende Raumkon-
zepte offenbar beeinflusst werden. Eine gute Nah-
versorgung reduziert nach den vorgestellten Ergeb-
nissen den Autoverkehr und bietet Vorteile fur Fufs
und Rad, kann also zur diesbeziglichen Entlastung
der verkehrlichen Anforderungen beitragen — wenn
auch nicht unbedingt zu einer geringeren Verkehrs-
leistung, wie im ersten Teil dieses Exkurses dargelegt.
Trotzdem bestatigt sich ein haufig diskutierter, wich-
tiger Mafinahmenbereich, wenn es um eine Starkung
vor allem der Nahdistanzoptionen des Zufufdgehens
oder Radfahrens geht.



4. Verkehrsmittelnutzung, Multimodalitat und Nutzersegmente: eine Frage von Wohnort, Vorlieben, Lebenssituation und Alter

Tabelle 10

Modal Split nach innerortlicher Lage, Nahversorgung und Einordung 15-Minuten-Stadt

zuFuB _____JFahrrad ______JOV___________[MilV-Fahrt ____|MIV-Mitfahrt |
% % % % km
GESAMT
gesamt 26 11 11 40 13
zentraler Ortskern 33 13 11 33 10
weiterer Ortskern 25 11 10 40 13
zentrale Ortslage 23 10 11 43 14
dezentrale Ortslage 21 9 14 42 13
Ortsrandlage 19 8 11 50 13
STADTREGION
Stadtregion gesamt 27 12 13 36 12
zentraler Ortskern 35 16 14 27 9
weiterer Ortskern 27 13 13 35 12
zentrale Ortslage 24 11 13 39 13
dezentrale Ortslage 23 10 15 39 13
Ortsrandlage 19 9 14 45 13
LANDLICHE REGION
landliche Region gesamt 24 9 7 47 14
zentraler Ortskern 32 10 7 39 12
weiterer Ortskern 22 9 6 48 15
zentrale Ortslage 21 6 6 52 15
dezentrale Ortslage 14 6 12 54 15
Ortsrandlage 18 6 5 58 13
GESAMT
gesamt 26 11 11 40 13
sehr niedrig 20 8 9 49 15
niedrig 23 10 10 43 14
mittel 26 12 11 38 13
hoch 28 13 12 35 12
sehr hoch 35 12 14 30 10
STADTREGION
Stadtregion gesamt 27 12 13 36 12
sehr niedrig 20 9 11 45 15
niedrig 24 11 13 40 12
mittel 28 13 13 34 12
hoch 28 15 14 32 12
sehr hoch 35 13 17 27 9
LANDLICHE REGION
landliche Region gesamt 24 9 6 47 14
sehr niedrig 20 6 6 53 14
niedrig 21 9 6 48 16
mittel 23 11 6 46 14
hoch 30 10 7 41 12
sehr hoch 35 10 6 37 12
GESAMT
gesamt 26 11 11 40 13
sehr niedrig 19 6 8 52 15
niedrig 21 9 7 49 15
mittel 24 11 9 42 14
hoch 30 13 12 34 11
sehr hoch 37 17 20 20 7
STADTREGION
Stadtregion gesamt 27 12 13 36 12
sehr niedrig 18 6 8 52 16
niedrig 21 9 8 46 15
mittel 24 12 11 40 14
hoch 29 13 14 33 11
sehr hoch 36 17 21 19 7
LANDLICHE REGION
landliche Region gesamt 24 9 7 47 14
sehr niedrig 20 6 7 53 15
niedrig 20 9 6 52 14
mittel 24 10 6 45 15
hoch 32 11 6 38 13
sehr hoch 42 13 7 29 10
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Mobilitat ist in aller Regel Mittel zum Zweck. Das
heifdt, hinter dem Verkehrsaufkommen liegt eine
grofle Bandbreite unterschiedlicher Griunde. Dabei
unterscheiden sich die Anldsse, das Haus zu verlas-
sen deutlich je nach Lebenslage und individuellen
Moglichkeiten. Diese Grinde und Motivationen sind
die Basis fiir ein grundlegendes Verstdndnis von
Mobilitatsanforderungen und damit von Trends im
Mobilitatsverhalten. Im Gegensatz zu allen passiven
Arten der Mobilitatsdatenerfassung, zum Beispiel bei
Mobilfunkdaten oder im GPS-Tracking, liefert eine
Befragung wie die MiD wichtige und vollstandige Ein-
blicke in die Zwecke der Mobilitat. Dabeiliegen fur die
berichteten Wege sowohl Einordnungen der Befragten
im Hinblick auf grobere Zweckkategorien (z. B. Arbeit,
Einkauf, Freizeit) als auch detaillierte Wegezwecke (z.
B. Einkédufe des tdglichen Bedarfs, Sport) vor. Dieses
Kapitel zeigt Auswertungen der Zweckstruktur der
Mobilitat und arbeitet relevante Verdnderungen seit
der letzten MiD 2017 heraus.

Veranderungen im beruflich bedingten Verkehr —
mehr Homeoffice, aber auch mehr Servicewege
wahrend der Berufsausiibung

Bei den Wegezwecken stehen einem Block aus beruf-
lich bedingten Wegen (einschlieSlich des Wirtschafts-
verkehrs aus regelmafiigen oder gelegentlichen
Wegen wihrend der Berufsausiibung) Anldsse im
Versorgungs- und Freizeitbereich gegentiber. In dieser
Aufteilung ist auch 2023 die Summe aller in irgendei-
ner Form beruflich bedingten Wege kleiner als die der
zusammengefassten Ubrigen Anlasse. Allerdings ver-
zeichnet der eigentliche Berufsverkehr, also die Wege
von oder zur Arbeit, gegenuber den bisherigen Mes-
sungen seit 2002 nun ein leichtes Minus — ein Effekt
des Homeofficetrends, auf den dieser Report in einem
eigenen Kapitel eingeht. Weiter im Plus sind Wege, die
wahrend der Arbeitszeit zu dienstlichen beziehungs-
weise geschaftlichen Zwecken zuruickgelegt werden.
Zusammengefasst liegen diese beiden berufsbeding-
ten Zwecke 2023 bei 32 Prozent statt wie 2017 bei
27 Prozent. Hintergrund ist weiterhin ein hoheres
Beschaftigungsniveau mit rund 46 Mio. Beschéaftigen
im Jahr 2023 gegenuber 44 Mio. in 2017.

Trennscharfe von Wegen zur Arbeit,
gelegentlichen Dienstwegen und
regelmaRigen beruflichen Wegen

In der MiD werden diese Kategorien seit
2002 getrennt erfasst. Die spezielle Erfas-
sung der regelmafliigen beruflichen Wege
erfolgt gesammelt fir einen Tag und soll
Personen mit solchen Aktivitdten und den
zahlreichen damit verbundenen Wegen die
Teilnahme erleichtern. Diese Tageserfassung
wird in gleiche Einzelwege geteilt und im
Rahmen der Auswertung den Wegedaten
hinzugefiigt, wobei die Kilometer gleich auf
die jeweils angegebene Anzahl pro Tag ver-
teilt wird. Eine Angabe zum Verkehrsmittel
wird ebenfalls Ubertragen. Informationen zu
Start- und Ankunftszeiten liegen nicht vor.
Dauern werden aufgrund des Verkehrsmit-
tels kilometerabhangig geschatzt.

Die Trennscharfe zu den Ublichen Wegen von
zu Hause aus, zur Arbeit oder zurtick sowie
zu gelegentlichen Dienstwegen ist dabei
trotz zahlreicher Hinweise im Fragebogen
und angesichts vieler hybrider Situationen
(etwa die Handwerkerfahrt direkt zum ers-
ten Einsatzort oder eine Unklarheit oder das
Gar-Nicht-Vorhandensein eines zentralen
Einsatzorts) nicht immer gegeben. Es fanden
umfassende Datenplausibilisierungen und
Korrekturen statt, aber ein kleiner Teil der
regelmaBiigen beruflichen Wege, anders als die
gelegentlichen Dienstwege, konnte auch den
normalen Pendelwegen zugeordnet werden.

Allerdings lasst die genaue Auswertung
erkennen, dass hier die Grenzen zunehmend
verschwimmen und manchen Befragten
eine Abgrenzung schwerfallt. Dies steht auch
in Zusammenhang mit dem in diesem Sektor
gestiegenem Fufiweganteil. In einigen Aus-
wertungen wie etwa dem MiD-Kurzreport
wurde daher entschieden, die drei genann-
ten Kategorien nicht zu trennen und sie zu
berufsbedingten Wegen zusammenzufas-
sen. Im vorliegenden Langbericht werden sie
jedoch aus Transparenzgrunden differenziert
dokumentiert.
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Weniger Versorgungswege, Anteilsteigerungen
fur den Freizeitverkehr

Veranderungen zeigen auch die Zweckanteile aufier-
halb der beruflich bedingten Wege. Einkauf und Erle-
digung sind im Minus, Freizeitwege sowohl im Anteil
als auch bei den zurtickgelegten Kilometern leicht
uber den Werten von 2017. Hinter diesen Verschie-
bungen stehen mehr Online-Aktivitaten nicht nur im
beruflichen, sondern ebenso im Versorgungsbereich.
(siehe auch )

Die Werte der Wegelangen werden je Zweck fur 2023
in der ausgewiesen. Hier zeigen sich Ergeb-
nisse, die nahe an den 2017 ermittelten Werten lie-
gen. Sehr stabil sind die Wegelangen im Versorgungs-,
Freizeit- und Begleitverkehr. Wege zur Arbeit sind im
Mittel mit einem Minus von 0,7 Kilometern geringfu-
gig kuirzer geworden. Noch mehr trifft dies fur Dienst-
wege zu, die 2023 im Schnitt einige Kilometer kurzer
ausfallen als noch 2017.Im Schnitt liegt die Lange der
berufsbedingten Wege bei rund 14 Kilometern.

Trotzdem verandert sich der von den Befragten berich-
tete Zeitbedarf. Pro Weg wird bei allen Zwecken mehr
Zeit benotigt. Dies druckt sich auch in dem steigenden
Gesamtwert pro Weg Uber alle Wegezwecke hinweg
aus, der nun im Mittel bei einer halben Stunde liegt;
2017 waren es fast drei Minuten weniger.

Tabelle 11

Im Vergleich zur mittleren Wegelange von 12 km sind
Einkaufs-, Ausbildungs-, Erledigungs- und Begleit-
wege eher kurz. Die mittlere Distanz von berufsbe-
dingten Wegen liegt etwas uber dem Durchschnitt,
so dass diese Wege als Anteil der Verkehrsleistung
etwas mehr ins Gewicht fallen als beim Aufkommen,
umfassen aber auch hier weniger als die Halfte. Dage-
gen sind Ausbildungswege mit 6 km vergleichsweise
kurz und machen nur 3 Prozent der Verkehrsleistung
aus. Der Anteil der Einkaufs- und Erledigungswege an
den Personenkilometern verringert sich im Vergleich
zum Wegeaufkommen, insbesondere aufgrund der
kurzen Einkaufswege von 24 Prozent auf 16 Prozent.

Seit 2017 unterschiedliche Entwicklungen
bei Verkehrsaufkommen und -leistung fiir
verschiedene Wegezwecke

Verkehrsaufkommen und -leistung sind seit der MiD
2017 insgesamt gesunken. Die Unterschiede fallen je
nach Wegezweck jedoch verschieden aus. Besonders
deutlich sind Aufkommen und Leistung von Einkaufs-
und Erledigungswegen zuruckgegangen. Bei Ausbil-
dungswegen hat sich die Zahl der Personenkilometer
deutlich starker reduziert als das Wegeaufkommen,
Ausbildungswege sind somit kurzer geworden.
Gegenuber diesen Wegezwecken mit zurtckgegan-
genen Kenngrofien, sind Freizeitwege auf einem dhn-
lichen Niveau wie 2017. Mit einem hohen Zuwachs

Absolutwerte pro Tag der Wegezwecke 2002 bis 2023

Wege Personenkilometer Wegedauer Wegeldnge
in Mio. pro Tag in Mio. pro Tag in Min. 2023 in km 2023
2008 | 2017 2008 | 2017 Mittel- §Median*] Mittel- | Median*
wert wert

GESAMT 2,717 3.080 3.214 2983 28,4 15,0 11,9

Beruf 57 58 70 79 920 1039 1213 1134 291 20,0 14,3 4,9
Ausbildung 17 19 18 16 111 147 131 97 22,5 15,0 6,0 2,5
Einkauf 56 55 41 34 268 264 217 169 19,4 10,0 50 2,0
Erledigung 34 35 37 28 256 268 376 288 28,0 15,0 101 3,8
Freizeit 83 84 71 72 1005 1186 1.098 1114 39,5 20,0 15,5 3,9
Begleitung 23 24 21 20 158 186 179 181 20,7 15,0 9,1 29

*Dieser Wert stellt die Mitte der jeweils vorliegenden Verteilung dar und hilft bei der Einordnung des Mittelwerts, der oft durch hohe Einzel-
werte beeinflusst wird. Lesebeispiel Wegelange fiir Wege zu FuS: Der Median liegt bei 1,0 km. Also sind 50 Prozent der berichteten Fullwege

bis zu 1,0 km weit und 50 Prozent tGberschreiten diesen Wert.

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023



deutlich aus dem Rahmen fallen die dienstlichen
Wege. Die dienstlich zuruickgelegten Personenkilo-
meter sind jedoch nur leicht gewachsen, so dass auch
hier die Wege deutlich kurzer geworden sind. Einen
Rickgang verzeichnen die klassischen Arbeitswege.
Werden berufliche Wege zusammengefasst, zeigt sich
vor allem ein Kilometerminus (siehe Abgrenzung im
Infokasten auf Seite 65).

Zuwachse des Umweltverbunds bei allen
Wegezwecken

Fir jeden der sieben betrachteten Hauptwegezwecke
hat der Anteil der Fuiwege am Wegeaufkommen seit
2017 zugenommen (Abbildung 15). Besonders grofs
ist der anteilige Zuwachs an Fufiwegen bei dienstli-
chen Wegen. Bei diesen Wegen steigt der Anteil der
FuBwege von 7 Prozent auf 26 Prozent in der MiD
2023 an. Dies resultiert fast vollstandig auf Veran-
derungen bei regelmafiigen beruflichen Wegen, also
Dienstwegen, die wahrend der Arbeit routinegemaf3
und wiederholt anfallen oder zur taglichen Tatigkeit
dazu gehoren (Handwerker, Kurierfahrer, Postauslie-
ferer, betreuende Personen und weitere dhnliche Fel-
der). Im Gegenzug sind bei den Dienstwegen die MIV-
Anteile deutlich zurtuckgegangen. Bel den anderen
Wegezwecken ist der Anteil der Fuflwege im niedri-
gen einstelligen Prozentbereich gestiegen. Vereinzelt

5. Wegezwecke — vielfaltige Anldsse zur Mobilitat

lassen sich weitere leichte Zuwéachse des Umwelt-
verbunds am Modal Split der Wegezwecke erkennen,
etwa Zugewinne des OV bei den Ausbildungswegen
oder des Fahrrads bei den Begleitwegen. Insgesamt
lasst sich festhalten, dass der MIV-Anteil durchweg
stagniert oder zurtickgeht.

Starker Zuwachs der regelmaRigen beruflichen
Wege

Der Zuwachs der dienstlichen Wege gegenuber 2017
ist auf eine deutlich hohere Zahl regelmafiiger berufli-
cher Wege zurtckzufithren. In der MiD 2017 entfielen
drei Viertel der dienstlichen Wege auf regelmaRige
berufliche Wege. In der MiD 2023 ist dieser Anteil auf
86 Prozent gestiegen. Das Gesamtaufkommen der
regelméafiigen beruflichen Wege in Deutschland hat
sich dabei von knapp 30 Mio. pro Tag 2017 auf gut
40 Mio. pro Tag 2023 erhoht. Gleichzeitig ist die Zahl
der weiteren dienstlichen Wege von 7 Mio. auf rund
6 Mio. zuriickgegangen. Ohne die regelmafiigen beruf-
lichen Wege liegt der Anteil der dienstlichen Wege an
allen Wegen sowohl in der MiD 2017 als auch 2023
unverandert bei 3 Prozent. Die durchschnittliche Weg-
lange hat sich mit 32 km gegentiber 31 km in der MiD
2017 ebenfalls so gut wie nicht verandert. Die redu-
zierte durchschnittliche Kilometerzahl je Weg von
13 km im Vergleich zu vormals 19 km aller dienstli-

Abbildung 14

Anteile der Wegezwecke nach Wegen und Personenkilometern 2017 bis 2023

] Beruf (einschlieBlich Wirtschaftsverkehr) Il Ausbildung Il Einkauf Il Erledigung [ Freizeit [l Begleitung
Anteile Wege Anteile Personenkilometer

Angaben in Prozent

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023
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Tabelle 12

Ubersicht Wegelidnge und Wegedauer, Anteile an Verkehrsaufkommen und -leistung nach Wegezweck 2023

mittlere mittlere Anteil Anteil
Wegeldnge Wegedauer Wege Personenkilometer
km Min. % %

GESAMT 12 28 100 100
WEGEZWECKE

Arbeit 15 29 15 19
dienstlich 13 22 17 19
Ausbildung 6 22 6 3
Einkauf 5 19 13 6
Erledigung 10 28 11 10
Freizeit 15 40 29 37
Begleitung 9 21 8 6
alle Wege; Abweichung an 100 %: Rundungsdifferenzen

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023

chen Wege ist somit auf die kurzere Lange der regel-

mafdigen beruflichen Wege zurtickzufuhren.

Die Personen, die mindestens einen regelmafiigen

beruflichen Weg zurlickgelegt haben, legten 2023

im Durchschnitt rund 7 Wege und 70 km fur regel-

maflige berufliche Zwecke pro Tag zurlick. Zusatzlich

legten diese Personen noch 1,2 weitere dienstliche Tabelle 13

Wege mit einer Tagesstrecke von 37 km zurtick. Per-
sonen, die am Stichtag zwar einen dienstlichen Weg,
aber keinen regelmafiigen beruflichen Weg zurtickge-
legt haben, legten fur diese Art der dienstlichen Wege
im Durchschnitt 2,3 Wege und 74 km Tagesstrecke
zurick (Tabelle 14).

Mittlerweile mehr als die Halfte der beruflich
bedingten Wege Dienstwege — vor allem am
Wochenende

Im Vergleich zu 2017 hat sich 2023 das Wegeaufkom-
men von Arbeitswegen im Sinne von Berufspendel-
wegen bzw. Wegen von und zum Arbeitsplatz nach
Hause an allen Wochentagen reduziert. An einem
durchschnittlichen Freitag im Erhebungszeitraum
2023 gab es fast 10 Mio. weniger Arbeitspendelwege
als an einem Freitag im Jahr 2017. Dies ist trotz gestie-
gener Beschaftigung zu verzeichnen und ein Effekt
des Homeoffice-Trends (siehe auch das thematisch
spezifische Kapitel 17 fiir weitere Details). Unter den

Veranderung des Verkehrsaufkommens und der
-leistung nach Wegezweck im Vergleich zu 2017

Wege Personen-
kilometer

% %

GESAMT -4 -8
WEGEZWECKE

beruflich gesamt 12 -7
Arbeit -13 -16
dienstlich 50 5
Ausbildung -11 -26
Einkauf -18 -22
Erledigung -23 -24
Freizeit 1 1
Begleitung -6 0

alle Wege; MiD2023 & MiD2017

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023



Tabelle 14

5. Wegezwecke — vielfaltige Anldsse zur Mobilitat

Wege pro Person und Tag, Tagesstrecke von Personen mit mindestens einem dienstlichen Weg

gesamt regelmaRige berufliche andere dienstliche Wege
Wege
Wege Tages-
pro Tag strecke
km

Wege Tages- Wege Tages-
pro Tag strecke pro Tag strecke
km km

Anzah! Anzahl Anzahl
PERSONEN MIT DIENSTLICHEN 6 5 47 2 37
WEGE (GESAMT)
Personen ohne regelmafRigen
beruflichen Weg : 0 0 : 4
Personen mit regelmaRigen
oy 8 107 7 70 1 37

beruflichen Wegen

nur Personen mit dienstlichen Wegen am Stichtag

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023

Normalwerktagen Montag bis Freitag fallt der Ruck-
gang der Arbeitspendelwege am Mittwoch zwar am
geringsten aus, ist aber mit 6 Mio. Wegen beziehungs-
weise minus einem Zehntel immer noch erheblich.

Aufgrund des Zuwachses der dienstlichen Wege liegt
das Wegeaufkommen der Arbeits- und Dienstwege
zusammen genommen an allen Wochentagen jedoch
uber den Werten von 2017. Dabei entfallt an Monta-
gen und Dienstagen 2023 etwa die Halfte der beruf-
lichen Wege insgesamt auf klassische Arbeitspendel-
wege. Dieser Anteil nimmt zum Ende der Woche ab.
An Freitagen betragt dieser Anteil nur noch 45 Pro-
zent. Am Wochenende ist der Anteil der dienstlichen
Wege an den beruflichen Wegen besonders hoch, an
Samstagen liegt er bei 68 Prozent

Bedeutung der Wochentage fiir die Anzahl
der Einkaufswege nimmt leicht ab

Der Samstag ist der beliebteste Tag zum Einkaufen
in Deutschland. Mit fast 54 Mio. Wegen ist die Zahl
der Einkaufswege an einem Samstag deutlich hoher
als an den Tagen Montag bis Donnerstag. Der Freitag
ist mit rund 40 Mio. der zweitbeliebteste Einkaufstag.
Von Montag bis Donnerstag finden téaglich dhnlich
viele Einkaufswege statt. Vor dem Hintergrund, dass
sonntags nur wenige Einkaufsgelegenheiten gedffnet
sind, ist am Sonntag die Zahl der Einkaufswege deut-
lich geringer

Im Vergleich zu 2017 fallt das Wegeaufkommen des
Zwecks Einkaufen insgesamt um fast ein Funftel
geringer aus. Dabei ist ein Ruckgang des Einkaufswe-
geaufkommens fur alle Wochentage zu verzeichnen.
Am starksten ist der Riickgang am Samstag, gefolgt
von Mittwoch. Am Sonntag mit ohnehin schon gerin-
gem Niveau fallt der Riickgang am geringsten aus. An
der Rangfolge der Bedeutung der Wochentage fur den
Zweck Einkaufen dndern Veranderungen im Einkaufs-
verhalten wenig: Trotz etwas grofierer Riickgdnge am
Samstag, ist dieser Tag wie bereits 2017 vor Freitag
der Tag mit den meisten Einkaufswegen.

Einkaufszeiten variieren in Abhangigkeit von der
Lage des Wohnorts

Einkaufswege, die von Montag bis Freitag unternom-
men werden, finden meist morgens oder nachmit-
tags statt. Bei Betrachtung des Zeitpunktes, zu dem
Wege zum Einkaufen enden, d. h. dem mutmafilichen
Beginn der eigentlichen Einkaufsaktivitat, stellt sich
die Stunde von 10 bis 11 Uhr als Spitzennachfragezeit
heraus. Die Nachmittagsspitze macht einen geringe-
ren Anteil am Wegeaufkommen aus und fallt deut-
lich flacher aus als die Morgenspitze. Dabei wird in
Grofdstadten die Nachmittagsspitze etwa eine Stunde
spater erreicht als in Landgemeinden sowie Klein-
und Mittelstadten. Aufierdem gibt es in Grof3stadten
anteilig mehr Einkaufswege in den Abendstunden.
Die Ganglinie in differenziert zwischen
unterschiedlichen Ortslagen der Wohnstandorte der
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Abbildung 15

Modal Split nach Hauptwegezweck - 2017 und 2023 im Vergleich
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Angaben in Prozent, MiD2023 & MiD 20217, alle Wege; Abweichung an 100%: Rundungsdifferenzen
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Abbildung 16
Arbeitsbezogene Wege nach Art der Wege und nach Wochentagen 2017 und 2023
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Angaben in Prozent, MiD 2023 und MiD 20217, Wege mit dem Zweck Arbeit und dienstlich; Abweichung an 100 Prozent: Rundungsdifferenzen
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Abbildung 17

Einkaufswege nach Wochentagen 2017 und 2023
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W 2023

gesamt
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Dienstag

Mittwoch

Donnerstag
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Samstag

Sonntag

Angaben in Mio. Wegen, MiD2023 und MiD 20217;
nur Einkaufswege, Hauptwegezweck
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Abbildung 18

5. Wegezwecke — vielfaltige Anldsse zur Mobilitat

Befragten. Dabei zeigt sich, dass es in Mittelstadt, stad-
tischem Raum und dem kleinstadtischen dorflichen
Raum keine nennenswerten Unterschiede zwischen
den Einkaufszeiten nach Ortslage gibt. Dies ist in der
Kategorie Metropole, Regiopole, Grofistadt und zent-
rale Stadt anders: Das Einkaufsverhalten der Bevol-
kerung der Grofdstadtzentren zeichnet sich durch
spatere Zeiten und weniger ausgepragte Nachfrage-
spitzen aus. Die Ganglinie der Einkaufsnachfrage der
Grofdstadtbevolkerung aufierhalb der Zentren ist in
Bezug auf die Zeiten eine Mischung zwischen Grof3-
stadt- und landlichem Einkaufsverhalten.

Einkauf, Erledigung und Freizeit —
Wegezwecke in der Detailbetrachtung

Auswertungen zu den Motivationen hinter der Mobi-
litat nutzen meistens die bereits dargestellten zusam-
menfassenden Hauptwegzweckkategorien. Hinter
diesen sehr groben Kategorien —vor allem bei Einkauf,
Erledigung und Freizeit — verbirgt sich aber eine grofie
Bandbreite unterschiedlicher Mobilitatsanldsse. So
konnte die Kategorie ,Freizeit“ so unterschiedliche
Dinge wie Singen im Chor, einen Friedhofsbesuch
oder einen Innenstadtspaziergang umfassen. Aber
ist ein Friedhofsbesuch Freizeit oder eine Erledigung?
Und ist ein Innenstadtspaziergang nicht vielleicht
Einkaufen? Um die Mobilitatsanlasse besser zu ver-

Anteile der Einkaufswege nach Ankunftszeit des Weges (Montag bis Freitag von 6 bis 22 Uhr) und Ortslage
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stehen, erfragt die MiD auch die detaillierten Wege-
zwecke in einem Zusatzmodul. Die Befragten geben
dabei pro Weg zundchst den Ubergeordneten Wege-
zweck an, z. B. ,Freizeit” oder ,Erledigung”, und sind
danach zu Detailangaben aufgefordert. Auf diese
Weise steht einerseits Information zum detaillierten
Wegezweck zur Verfigung und andererseits eine auf
Selbsteinschatzung beruhende Zuordnung zum tber-
geordneten Wegezweck.

Die folgenden Auswertungen zu detaillierten Wege-
zwecken im Vergleich der MiDs 2017 und 2023 bezie-
hen sich auf Personen ab 14 Jahren und jeweils auf die
Hinwege zu den jeweiligen Aktivitaten. Ruckweg oder
Anschlusswege sind, im Gegensatz zu den bisherigen
Auswertungen zu Hauptwegezwecken, nicht enthal-
ten.

Geringere Wegeanzahl bei Einkauf des
nicht-taglichen Bedarfs

Die Betrachtung der detaillierten Wegezwecke
ermoglicht einen genauen Einblick in die Bedeutung
bestimmter Einkdufe fur das Einkaufswegeaufkom-
men sowie seine Veranderung seit 2017

Besonders bedeutend ist die Kategorie des ,,Emkauf
fir den taglichen Bedarf”. Hierunter fallen Wege zu
Supermarkten, Biackereien und weiteren Geschaften
des Lebensmitteleinzelhandels. Diese Wege machen
2023 vier Funftel der detaillierten Einkaufswege
aus. Relativ betrachtet fallt dieser Riickgang deutlich
geringer aus als bei den anderen Arten von Einkaufs-
wegen, so dass die Einkaufe des tdglichen Bedarfs die
Einkaufsmobilitat 2023 noch starker dominieren als

Tabelle 15

Wegeaufkommen nach detaillierten
Einkaufswegezwecken — 2017 und 2023

I T

Wege

Einkauf fur den taglichen Bedarf 73 79
Einkauf sonstiger Waren 17 14
allgemeiner Stadt-/Einkaufsbummel 8 4
Dienstleistungen (Friseur, Schuster etc.) 1 1
sonstiges 2 3

MiD2023 & MiD 20217; nur Einkaufswege, Personen ab 14 Jahren

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023

2017. Die Anzahl der als ,Einkaufsbummel” katego-
risierten Einkaufswege ist um tuiber die Halfte einge-
brochen, der ,Einkauf sonstiger Waren“ um etwa ein
Drittel zurtickgegangen. Nur geringe Verdnderungen
gab es unter den als ,Einkauf” kategorisierten Besu-
chen bei Dienstleistungen. Auch wenn verdndertes
Online- und Bestellverhalten sich als Erklarung fur
die Ruckgange bei Einkaufswegen aufdrangt, durften
auch Uberlagerungen mit demographischen und 6ko-
nomischen Faktoren eine Rolle spielen. Allerdings ist
auch eine Wahrnehmungsverschiebung nicht auszu-
schlieflen, die dazu fuhrt, dass bestimmte Einkaufs-
aktivitaten heute eher als Freizeit und nicht mehr als
Einkauf interpretiert werden, wie die folgenden Ana-
lysen zeigen.

Stadtbummel 2023 seltener als Einkaufsaktivitat
und haufiger als Freizeit angesehen

Den detaillierten Wegezweck ,allgemeiner Stadt-/Ein-
kaufsbummel” gibt es sowohl in der Kategorie der Ein-
kaufwege als auch in den Kategorien der Freizeitwege
und der Erledigungen. Wahrend, wie soeben erlautert,
der Einkaufsbummel im Sinne einer Einkaufsakti-
vitat stark zuruckgegangen ist, hat er im Sinne von
Freizeit oder Erledigung an Bedeutung gewonnen:
2017 waren noch unter einem Prozent der Freizeit-
wege als Einkaufsbummel deklariert, 2023 sind es
3 Prozent. Der Anteil des Einkaufsbummels an den
Erledigungswegen ist von 4 Prozent auf 10 Prozent
noch deutlicher angestiegen. Mit anderen Worten:
Der Einkaufsbummel findet nach wie vor statt — aber
er wird offenbar eher mit Freizeit oder Erledigung in
Verbindung gebracht als mit dem klassischen Einkau-
fen. Hier spiegelt sich moglicherweise auch die Krise
des Einzelhandels in vielen Innenstadten wieder, die
vor allem dadurch gepragt ist, dass beim nach wie vor
stattfindenden Aufenthalt in der Stadt weniger Geld
ausgegeben wird.

Anteilige Bedeutung unterschiedlicher
Freizeitaktivitaten verschiebt sich

Neben der zunehmenden Bedeutung des Einkaufs-
bummels als Freizeitaktivitat gibt es noch weitere
Veranderungen in der Zusammensetzung der Frei-
zeitwege. ,Aktiv Sport treiben” 16st das Treffen von
Freunden, Verwandten und Bekannten als haufigste
Freizeitaktivitat ab. Trotzdem bleiben Treffen von
Verwandten, Freunden und Bekannten ein wichti-
ger Zweck von Freizeitwegen. Wahrend im Jahr 2017



noch 22 Prozent der Freizeitwege diesem Zweck zuge-
ordnet waren, sind es im Jahr 2023 noch 17 Prozent.
Ahnliches gilt fiir den Besuch gastronomischer Ein-
richtungen. In diesem Fall ist der Anteil von 10 Pro-
zent auf 8 Prozent zurickgegangen. Allerdings wer-
den sowohl Treffen als auch Restaurantbesuche nicht
nur als Freizeit- sondern auch als Erledigungswege
berichtet, so dass ihre Bedeutung insgesamt grofier
ist als es die Freizeitwegeanteile vermuten lassen.

Breites Spektrum an Griinden fiir Freizeitwege
fuhrt zu unterschiedlichen Distanzen und Dauern

Je nach Freizeitaktivitat unterscheiden sich die mitt-
lere Wegeldnge und die Wegedauer der Freizeitwege
deutlich .Auf die Kategorien ,Urlaub“ und
,Tagesausflug, Kurzreise” entfallen zwar nur 6 Prozent
der Wege, sie machen jedoch 33 Prozent der Verkehrs-
leistung der detailliert erfassten Freizeitwege aus.
In beiden Fallen sind die Wege mit durchschnittlich

Tabelle 16

5. Wegezwecke — vielfaltige Anldsse zur Mobilitat

rund 150 km bzw. 50 km besonders lang und dauern
im Mittel mehrere Stunden. Besonders bei weniger
alltaglichen Freizeitzwecken, wie dem ,Besuch einer
kulturellen Einrichtung“ oder einer ,Veranstaltung®,
etwa einem Konzert, ist die durchschnittliche Wege-
lange mit 17 bzw. 20 km relativ lang.

Ein grofier Anteil der Freizeitwege ist wegezwecki-
bergreifend relativ kurz. Aber es gibt auch eine kleine
Zahl deutlich langerer Wege. Dies fuhrt zu deutlichen
Unterschieden zwischen dem arithmetischen Mittel
und dem Median. Ein Median von 3 km bei Restau-
rantbesuchen bedeutet beispielsweise, dass die eine
Halfte der Wege kirzer und die andere Hélfte langer
als dieser Wert ist. Besonders bei Wegezwecken, die
im Nahbereich der eigenen Wohnung zu erwarten
sind, wie etwa Begleitung von Kindern zum Spielplatz
oder Spaziergangen, liegt der Median der Wegelange
hédufig in einem Bereich, der zu Fuf? in unter einer
Stunde zu bewaltigen ist.

Anteile der detaillierten Freizeitwegezwecke an Verkehrsaufkommen und -leistung

2T N T R
% % % %

allgemeiner Stadt-/Einkaufsbummel 1 0

private Erledigung flir andere Person 0 0 0

Betreuung Familienmitglieder, Bekannter 0 0 1 0
Besuch/Treffen von Freunden, Verwandten, Bekannten 22 29 17 21
Besuch kultureller Einrichtung 4 1 3

Besuch einer Veranstaltung 5 2 5 6
Sport selbst aktiv 16 15 18 11
Restaurant, Gaststatte, Mittagessen, Kneipe, Bar, Club 10 4 8 4
Schrebergarten, Wochenendhaus 2 0 1

Tagesausflug, Kurzreise 2 11 3 10
Urlaub (ab 4 Ubernachtungen) 2 17 3 23
Spaziergang, Spazierfahrt 14 10 14 6
Hund ausflhren 8 1 9 2
Kirche, Friedhof 3 0 1 0
Begleitung von Kindern 1 0 3 1
sonstiges 4 1 4 4
andere Treffen 7 3 6 4

CAWI/CATI; 14 Jahre und alter; Zwecke nicht nach Hauptwegezweck zusammengefasst; Abweichung an 100 %: Rundungsdifferenzen

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023
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Der Weg als Freizeitaktivitat

Bei den Kategorien ,Spaziergang, Spazierfahrt” und
LJHund ausfithren” sowie in Teilen von ,Sport selbst
aktiv" und ,allgemeiner Stadt-/Einkaufsbummel”
ist der Weg oftmals gleichzeitig die Aktivitat. Diese
Wegezwecke sind durch lange Wegedauern bei hau-
fig kurzen Strecken und einer daraus resultierenden
geringen Durchschnittsgeschwindigkeit gekenn-
zeichnet. Dies bedeutet jedoch nicht, dass diese Wege
nicht auch teilweise mit dem MIV oder OV zurtickge-
legt werden.

Mit einem Anteil von 18 Prozent an den detaillierten
Freizeitwegezwecken ist der Wegezweck ,Sport selbst
aktiv der bedeutsamste aktive Zweck. In diese Kate-
gorie fallen allerdings neben Wegen zum Selbstzweck,
wie beispielsweise die Joggingrunde, auch Wege zum
Fufdballtraining oder zum Fitnessstudio. Auf, Spazier-
gang, Spazierfahrt” entfallen 14 Prozent und auf das
LAusfuhren des Hundes” 9 Prozent der Freizeitwege.
Letzteres ist auch die Kategorie mit den kirzesten
Freizeitwegen von im Durchschnitt 4 km. Auch ,Spa-
ziergange, Spazierfahrten” sind mit 7 km im Vergleich
zu anderen Freizeitwegen eher kurz, erscheinen aber
dennoch lang fur einen Wegezweck, der wahrschein-
lich hauptsachlich Fuf3- und Radwege umfasst.

Nutzung kleinrdumiger Zuspielungen: Beispiele zur Lage von Einkaufszielen und weiterer Wege

Bereits im vorherigen Kapitel hat ein Exkurs zu
Datenzuspielungen zusatzlich zu den direkt erfrag-
ten Merkmalen einige Ergebnisse aus diesem Bereich
vorgestellt. Dies soll hier bezogen auf Wegeziele und
ausgewahlte Zwecke fortgesetzt werden. Sofern die
Befragten im Rahmen einer freiwilligen Angabe - wie
die Teilnahme an der Befragung - adressgenau ihre
Wegeziele benennen konnten beziehungsweise woll-
ten, so kann auch dies in die Auswertung einfliefSen.
Den Wegezielen werden dabei regional ibergreifende
Kategorien zugeordnet. Die Auswertung erfolgt nur
aggregiert fur diese Kategorien und aus Datenschutz-
grinden nicht kleinraumig exakt fir bestimmte
Gebiete. Allerdings wird die Zuspielung der Kate-
gorien so genau wie moglich vorgenommen, bevor
die adressgenauen Angaben aggregiert werden und
anschlief’end geloscht werden.*

Die bereits beschriebene Zuordnung zu innerdrtli-
chen Lagen (Merkmal von infas 360) kann so nicht
nur den Wohnadressen, sondern auch einem Teil der
Wegeadressen zugespielt werden. Voraussetzung ist
eine exakte Adressangabe. Eine darauf basierende
exakte Zuspielung war fur jeweils gut die Halfte der
Start- und Zielpunkte moéglich. Fur dartuiber hinaus-

gehende spezifischere Fragestellungen konnen iiber
die Zielangabe weitere Merkmale zugespielt werden.
Ein Beispiel, das fir die Betrachtung des Einkaufsver-
kehrs interessant ist, ist eine Zuordnung zur Lage von
Einkaufszentren (EKZ), soweit moglich bevorzugt fur
Stadtrandlagen, also haufig auf der so betitelten ,grii-
nen Wiese". In diese Kategorie fallen in der aktuellen
MiD etwa 8.000 berichtete Einkaufswege. Dies stellt
aufgrund der genannten Voraussetzungen keine gesi-
cherte reprasentative Auswahl dar, ermoglich aber
einen Einblick in diese Art von Einkaufswegen im Ver-
haltnis zu allen Ubrigen Wegen zu diesem Zweck.

Am aufschlussreichsten ist dabei erneut der Blick auf
den Modal Split, also die bei diesen Wegen getroffene
Verkehrsmittelwahl. Die Abbildung zeigt die Ergeb-
nisse auch hier differenziert nach Stadtregionen
und landlichen Regionen. Es ist deutlich erkennbar,
dass die Einkaufswege in die genannten EKZ-Lagen
sich von den ubrigen Einkaufswegen unterscheiden.
Ihr Fuflanteil betragt in der Stadtregion nur 15 statt
37 Prozent fur die Uibrigen Einkaufswege. In den land-
lichen Regionen ergeben sich 11 und 24 Prozent.
Umgekehrt verhalt es sich bei den MIV-Anteilen, Fah-
rer und Mitfahrer zusammengefasst: Fithrt der Weg

1 Dies erfolgt in der KLASTER-Gitterzellen-Systematik von destatis (Kleinraumiges Analyseraster flir den Zensus), wird in einem sogenannten
,datenschutzkonformen Mischraster” aber zu groReren Flachen aggregiert, aus denen nicht mehr auf einzelne Personen zurlick geschlossen

werden kann. Naheres dazu enthalt das MiD-Datenhandbuch.



Auch aktive Freizeittatigkeiten mit hoher
Verkehrsleistung der motorisierten
Verkehrsmittel verbunden

Ein Grund fur die hohe mittlere Wegelange der Frei-
zeitwege ist in der Definition eines Weges in Kombi-
nation mit der Abfrage der genutzten Verkehrsmittel
in der MiD begrundet. So kann wahrend des Spazier-
gangs eine Teiletappe mit dem Auto zurtickgelegt
werden, gleichzeitig konnen auch Ausfahrten mit
dem Motorrad oder Auto als Spazierfahrt gelten. Eine
Betrachtung der genannten aktiven Wegezwecke in
Bezug auf das genutzte Hauptverkehrsmittel zeigt ein
differenziertes Bild. Mit einem Anteil von Uiber drei

auf die ,grine Wiese", liegt der MIV in den Stadtregio-
nen bei einem Dreiviertel, in den landlichen Regionen
sogar bei vier Funfteln. Bei den ubrigen Einkaufswe-
gen ergeben sich nur knapp die Halfe beziehungs-
weise zwei Drittel. Die Standortplanung bei Einkaufs-
moglichkeiten tragt also wesentlich zur spateren
Verkehrsmittelwahl der Einkaufenden bei.

5. Wegezwecke — vielfaltige Anldsse zur Mobilitat

Viertel werden die meisten Spazierginge tatséchlich
nur zu Fuf} zurlickgelegt. Uber die Halfte der zuriick-
gelegten Kilometer entfallt allerdings auf andere Ver-
kehrsmittel.

Die durchschnittliche Wegelange von Spaziergangen
zu Fuf? betragt vier km. Die durchschnittliche Dauer
belauft sich auf etwas uber eine Stunde. Wege mit
dem MIV (Fahrt) sind mit 20 km deutlich langer, dau-
ern aber mit 49 Minuten nicht so lange.

Uber diese spezifische Zweck-Perspektive hinaus, kon-
nen auch bei den innerortlichen Lagen aller Wegeziele
Auswertungen zum Modal Split vorgenommen wer-
den. Auch sie zeigen eine deutliche Lageabhangigkeit:
je zentraler die Ziellage, desto hoher die Zu-Fufs- und
die Fahrradanteile. In den Stadtregionen gilt dies
zusatzlich auch fiir die OV-Anteile.

Abbildung 19

Modal Split fiir ausgewdhlte Ziellagen und Wegezwecke

/.y & ? ) )
Stadtregion landliche Region

Zuordnung Lage Einkaufsziele
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Angaben in Prozent, nur Wege mit exakter Zuordnung

75

100 0 25 50 75 100

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023

75



76

Mobilitat in Deutschland — Ergebnisbericht

Mehr Restaurantbesuche in Metropolen,
mehr Spaziergange auf dem Land —
die Freizeitzwecke nach Raumtyp

Die anteilige Bedeutung der unterschiedlichen Frei-
zeitaktivitaiten auf  Freizeitverkehrsautkommen
unterscheidet sich je nach Raumtyp und scheint dabei
auch das Angebot vor Ort wiederzuspiegeln: Insbe-
sondere in ,Metropolen” ist der Anteil der Wege, die
dem Besuch einer gastronomischen Einrichtung die-
nen, mit einem Anteil von 12 Prozent deutlich héher
als in den anderen Raumtypen. Auf der anderen Seite
sind Spaziergange oder das Ausfuhren des Hundes in
den landlichen Regionen anteilig bedeutsamer. Der
,Besuch von Freunden, Bekannten und Verwandten”
ist in ,,Metropolen” und dem ,kleinstadtischer, dorfli-
cher Raum in ldndlichen Regionen” anteilig von dhn-
licher Bedeutung. Dieser Freizeitzweck scheint in den

Tabelle 17

,Mittelstddten” von geringerer Bedeutung zu sein
(Abbildung 20).

Arztbesuche stark zuriickgegangen und
Manner seltener beim Arzt

Im Vergleich zu 2017 ist die Zahl der Wege, die mit dem
Ziel unternommen werden, eine medizinische Dienst-
leistung in Anspruch zu nehmen, sowohl anteilig als
auch absolut stark zuriickgegangen. Moglicherweise
spiegeln sich hier Entwicklungen wie die Einfuhrung
von telefonischen Krankschreibungen oder Video-
sprechstunden wider, die es ermoglichen, die Dienst-
leistungen in Anspruch zu nehmen, ohne das Haus zu
verlassen. Ebenso hat sich die Anzahl der Besuche bel
Behorden, Banken oder der Post, moglicherweise auf-
grund der fortschreitenden Digitalisierung in diesen
Bereichen, deutlich reduziert.

Wegeldange und Wegedauer nach detailliertem Freizeitzweck — Mittelwert und Median im Vergleich

detaillierter Freizeitwegezweck

km Min. km Min.

GESAMT 17 50 5 30
allgemeiner Stadt-/Einkaufsbummel 14 72 5 40
private Erledigung flir andere Person 11 34 4 15
Betreuung Familienmitglieder, Bekannter 11 34 5 20
Besuch/Treffen von Freunden, Verwandten, Bekannten 21 43 6 20
Besuch kultureller Einrichtung (z. B. Kino, Theater, Museum) 17 49 7 30
Besuch einer Veranstaltung (z. B. FuRballspiel, Markt, Konzert) 20 46 6 25
Sport selbst aktiv (Training, Joggingrunde, Fitnessstudio etc.) 10 39 5 20
Restaurant, Gaststatte, Mittagessen, Kneipe, Bar, Club 7 30 3 15
Schrebergarten, Wochenendhaus 10 34 3 15
Tagesausflug, Kurzreise 48 119 29 75
Urlaub (ab 4 Ubernachtungen) 149 161 67 125
Spaziergang, Spazierfahrt 64 4 55
Hund ausfihren 4 45 3 40
Kirche, Friedhof 27 3 15
Begleitung von Kindern (z. B. Spielplatz etc.) 7 39 2 20
sonstiges 15 44 5 20
andere Treffen (z. B. Kurse, Hobby, Verein, andere Gruppen) 11 30 4 15

CAWI/CATI; 14 Jahre und &lter; Zwecke nicht nach Hauptwegezweck zusammengefasst

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023



Tabelle 18

5. Wegezwecke — vielfaltige Anldsse zur Mobilitat

Wegeldnge, Wegedauer und Anteile am Wegeaufkommen und an Personenkilometern von Hauptverkehrs-
mitteln fiir ausgewahlte Freizeitzwecke

detaillierter Freizeitwegezweck Wegeldnge Personenkilometer
km Min. % %

DETAILLIERTE FREIZEITWEGE GESAMT

zu Fuf} 3 52 39 8
Fahrrad 9 48 13 7
ov 33 68 10 21
MIV-Fahrt 27 43 27 43
MIV-Mitfahrt 31 47 11 21
allgemeiner Stadt-/Einkaufsbummel 14 72 100 100
zu Fuf’ 4 80 42 13
Fahrrad 93 8 5
ov 20 65 20 28
MIV-Fahrt 24 65 19 33
MIV-Mitfahrt 29 54 11 22
Sport selbst aktiv 10 39 100 100
zu Fuf’ 5 49 27 12
Fahrrad 11 46 24 27
ov 12 48 6 7
MIV-Fahrt 12 26 34 40
MIV-Mitfahrt 17 32 8 14
Spaziergang, Spazierfahrt 64 100 100
zu Fuf’ 66 78 48
Fahrrad 13 78 8 15
ov 21 61 2 7
MIV-Fahrt 20 49 7 21
MIV-Mitfahrt 14 46 5 9
Hund ausfiihren 4 45 100 100
zu FuB 46 87 69
Fahrrad 39 2 2
ov 7 67 0 1
MIV-Fahrt 10 35 9 23
MIV-Mitfahrt 12 29 2 5

CAWI/CATI; 14 Jahre und alter; Abweichung an 100 %: Rundungsdifferenzen; Zwecke nicht nach Hauptwegezweck zusammengefasst
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Abbildung 20

Anteil der detaillierten Freizeitzwecke am Wegeaufkommen der Freizeitwege nach RegioStaR 7

[l Urlaub, [l Veranstaltungen, [l Spaziergang,-fahrt, [] Sport B FEinkauf, [0 Besuch/Treffen [l andere Treffen [ Restaurant, [ ] sonstiges
Ausflug Kultur Hund ausfihren selbst aktiv Erledigungen von Freunden, (z. B. Kurse, Gaststatte,
Verwandten, etc. Hobby, Verein) Kneipe, Club

Raumtyp

Metropole

Regiopole und GroRstadt

Stadtregion

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

landliche Region

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Angaben in Prozent; 14 Jahre und &lter; Zwecke nicht nach Hauptwegezweck zusammengefasst; nur Freizeitwege (Kategorien zusammengefasst)

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023

Tabelle 19

Verkehrsaufkommen nach detaillierten Wegezwecken (Erledigung) 2017 und 2023

% %
allgemeiner Stadt-/Einkaufsbummel 4 10
Dienstleistungen (Friseur, Schuster etc.) 7 8
Arztbesuch, andere medizinische Dienstleistungen 23 15
Behorde, Bank, Post, Geldautomat 9 7
private Erledigung flr andere Person 6 8
sonstige Erledigungen 17 17
Betreuung Familienmitglieder, Bekannter 2 4
Besuch/Treffen von Freunden, Verwandten, Bekannten 15 16
Restaurant, Gaststatte, Mittagessen etc. 4 4
Hund ausfiihren 3 4
Kirche, Friedhof 5 3
Begleitung von Kindern (z. B. Spielplatz etc.) 1 1
andere Treffen (z. B. Kurse, Hobby, Verein, andere Gruppen) 3 3

MiD2023 und MiD 20217; CAWI/CATI; 14 Jahre und alter; Zwecke nicht nach Hauptwegezweck zusammengefasst; nur Erledigungswege
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Frauen legen mehr Wege fir Erledigungszwecke
zuruck als Manner . Gleichzeitig unter-
scheidet sich die Relevanz hinsichtlich der vorrangi-
gen Erledigungswegezwecke. So gibt es beispielsweise
grofe Unterschiede zwischen den Geschlechtern bei
der Bedeutung von Arztbesuchen. Ein hoherer relati-
ver Anteil bei mehr Erledigungswegen bedeutet, dass
Frauen deutlich ofter Wege zu medizinischen Dienst-
leistungen unternehmen als Manner. Relativ gesehen
besuchen Manner dagegen haufiger Behorden, Ban-
ken und die Post und fihren Erledigungen fiir andere
Personen durch.

Wegezwecke bilanziert — variabler als gedacht?

Der detaillierte Blick nicht nur auf die Hauptwege-
zwecke, sondern auch auf die Detailerfassung in den
Bereichen Einkauf, Erledigung und Freizeit zeigt inter-
essante Teilergebnisse unterhalb der grofien Linie der
groberen Zwecke. Die Anteile dieser Oberkategorien
verandern sich nur wenig und lassen trotzdem digi-
tale Spuren vermuten — von Homeoffice und Online-
Erledigungen mit einem moglicherweise auch daraus
resultierenden Plus in Sachen Freizeit. Doch kann dies
auch zu neu genutzten Freirdumen und Aktivitaten
oder anderen Routinen und Mustern fithren, wie die
Detailzwecke mitunter vermuten lassen. Und obwohl
der zusammengefasste beruflich bedingte Verkehr

Abbildung 21

5. Wegezwecke — vielfaltige Anldsse zur Mobilitat

sich anteilig nur wenig verandert, zeigen sich doch
strukturelle Veranderungen unter seiner Oberfléche.
Auch hier spielt das Homeoffice eine Rolle, aber auch
Anteilsverschiebungen zwischen Beschaftigungsfel-
dern und verschiedene weitere Veranderungen. Es
bleibt eine seit 2002 in der MiD und nattirlich auch
davor geltende Erkenntnis: Die Zweckstruktur ist viel-
faltig, die Wegekennwerte unterhalb der Mittelwerte
entsprechend. Und es bleibt festzuhalten, dass die
Verkehrsmittelwahl weniger zweckspezifisch ausfallt
als unter Umstanden erwartet, auch wenn die Anteile
variieren. Alle Verkehrsmittel spielen bei allen Zwe-
cken eine Rolle, vom Zufufgehen tiber Rad und OV bis
hin zum MIV.

Verhiltnis des Wegeaufkommens ausgewahlter detaillierter Erledigungszwecke zueinander nach Geschlecht

[ Arztbesuch/medizinische
Dienstleistungen

0 .
w Manner

I Behérde, Bank,
Post, Geldautomat

Hl Dienstleistungen

[ private Erledigung
fiir andere Person

[
w Frauen

l Betreuung Familien-
mitglieder, Bekannter

[ sonstiges

Angaben in Prozent, 14 Jahre und alter; Zwecke nicht nach Hauptwegezweck zusammengefasst; Verhaltnis ausgewahlter Erledigungswege
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6. Automobilitat: wachsender Bestand, wachsende Verfligbarkeit,

aber Minus bei der Nutzung

Seit Jahrzehnten sind Autos das dominierende All-
tagsverkehrsmittel in Deutschland. Mit ihnen wer-
den etwa drei Viertel der Personenverkehrsleistung
im Alltagsverkehr zurtickgelegt. Infolge dieser hohen
Nutzung in Kombination mit der groféen Flachenin-
anspruchnahme des Autoverkehrs ist die Verkehrsin-
frastruktur deutlich von den Anforderungen des MIV
gepragt. Daruber hinaus stellen die Autos der Privat-
haushalte eine der zentralen Herausforderungen im
Hinblick auf die Dekarbonisierung des Verkehrs dar.
Wie dieses Kapitel zeigt, besteht die Dominanz des
Autoverkehrs 2023 auch weiterhin, allerdings gibt es
Entwicklungen mit relevanten Folgen. Dabei setzen
sich einerseits langanhaltende Trends mit Auswir-
kungen auf die Automobilitat fort, etwa die Alterung
der Gesellschaft. Andererseits zeigen sich im Jahr
2023 Anderungen bei der Autonutzung im Vergleich
zu 2017, die sich etwa auf die Auslastung der Infra-
struktur fur den flieffenden und ruhenden Verkehr
auswirken. Damit hat der Wandel der Automobilitat
der letzten Jahre Implikationen, die naturlich Ver-
kehrsplanung und -politik betreffen, aber bis hin zu
breiten gesellschaftlichen Uber industriepolitischen
Themen reichen.

In allen Raumtypen weniger Haushalte ohne
Auto und mehr Haushalte mit mehreren Autos

Nach Jahrzehnten des starken Motorisierungszu-
wachses seit der Wirtschaftswunderzeit lag der Anteil
der Haushalte ohne Auto in Deutschland spatestens
seit den 1990er Jahren lange relativ stabil bei etwa
einem Flnftel. Auch die ersten drei MiD-Erhebungen
erfassten in den Jahren 2002, 2008 und 2017 jeweils
einen Anteil autoloser Haushalte von etwa 23 Prozent.
In diesen Jahren gab es in Deutschland etwa gleich
viele Haushalte ohne Auto wie Haushalte mit meh-
reren Autos. Dieses Verhaltnis hat sich 2023 erstma-
lig deutlich verandert : der Anteil der
Haushalte ohne Auto ist auf knapp unter ein Funftel
abgesunken. Haushalte mit mehreren Autos machen
nun hingegen fast 30 Prozent der Haushalte aus. Zwar
lebt erwartungsgemaf? in Metropolen und grofieren
Stadten weiterhin ein deutlich grofierer Anteil der
Haushalte ohne Auto als in Kleinstddten und landli-
chen Regionen, aber der Trend zu weniger Haushalten
ohne Auto und mehr Haushalten mit mehreren Autos
zeigt sich in allen Raumtypen.

Motorisierung und Fahrzeugbestande deutlich
angewachsen — vor allem in mittelgrofRen
Stadten

Eine Kenngrofie, die die Entwicklung bei den autolo-
sen und mehrfachmotorisierten Haushalten zusam-
menfasst, ist die Motorisierung, das heif$t die Anzahl
Autos pro 1.000 Personen . Dabei erfasst
die MiD die in Privathaushalten verfiigbaren Autos
unabhangig von der Zulassungsart. Dies schlief3t
sowohl privat zugelassene Fahrzeuge (2023: 91 Pro-
zent der Autos in Privathaushalten) als auch gewerb-
lich zugelassene, als Firmenwagen in Privathaushal-
ten genutzte Fahrzeuge mit ein (2023: 9 Prozent der
Autos in Privathaushalten).

Die Zahl der Autos pro 1.000 Personen ist seit 2008
in allen Raumtypen deutlich angestiegen, im Mittel
in ganz Deutschland um 12 Prozent. In Kombination
mit der unterschiedlichen Bevolkerungsentwicklung
in diesen Raumtypen ergibt sich die mittlere Veran-
derung der jeweiligen Autobestdnde in Stadten und
Gemeinden dieser rdumlichen Kategorien. Seit 2008
sind diese Autobestande in allen Raumtypen mit Aus-
nahme der landlichsten Regionen, wo die Bevolke-
rungszahl zuruckgegangen ist, gestiegen. Auch in den
Metropolen, wo oft eine andere Entwicklung vermu-
tet wird, sind die Autobestdnde seit 2008 um 12 Pro-
zent angewachsen. Besonders gravierend fallt der
Zuwachs in mittelgrofien Stadten aus, wo die Autobe-
stande 2023 im Durchschnitt zwischen einem Viertel
und einem Drittel grofier sind als noch 15 Jahre davor.

Bevolkerungsanteil von Personen in Haushalten
ohne Auto wenig verandert

Trotz dieser dynamischen Motorisierungsentwick-
lung liegt der Anteil der Personen in Haushalten mit
Autos an der Gesamtbevolkerung seit der ersten MiD
2002 relativ stabil bei etwa 85 Prozent. Dabei Uiberla-
gern sich demografische Entwicklungen im Hinblick
auf Altersstruktur und Haushaltsgrofie mit der Moto-
risierungsentwicklung nach Altersklassen.

zeigt den Anteil von Personen in Haushalten mit
Auto nach Alter. Uber 90 Prozent der kleinen Kinder
leben demnach in Haushalten mit Auto. In der Alters-
klasse, in der junge Menschen typischerweise den
Haushalt der Eltern verlassen, sinkt der Anteil derje-
nigen ab, die in einem Haushalt mit Auto leben. Laut
MiD 2023 lebt etwa ein Viertel der jungen Erwachse-
nen Anfang 20 in einem Haushalt ohne Auto. Dieser
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Abbildung 22

Pkw-Verfiigbarkeit in Haushalten nach Raumtyp 2008 bis 2023

[] kein Auto W ein Auto [l zwei oder mehr Autos
’/ 2008
gesamt 2017
\\ 2023
Raumtyp

Metropole [ 2017 ~{

’/ 2008
Regiopole und GroRstadt L 2017

2023

Stadtregion

2008

Mittelstadt, stadtischer Raum 2017

2023

2008

kleinstadtischer, dorflicher Raum 2017

2023

’/ 2008
zentrale Stadt 2017

\\2023

2008

Mittelstadt, stadtischer Raum 2017

T

2023

landliche Region

2008

kleinstadtischer, dorflicher Raum 2017
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2023

Angaben in Prozent
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6. Automobilitat: wachsender Bestand, wachsende Verfuigbarkeit, aber Minus bei der Nutzung

Anteil der jungen Menschen ohne Autoist zwarinden
letzten 20 Jahren erkennbar angestiegen; dies hat bis-
her jedoch nicht zu einer Veranderung des Anteils der
Personen in Haushalten mit Auto ab Mitte 30 gefithrt
(siehe auch Kapitelabschnitt zu Millenials). Ab einem
Alter von Mitte 30 bis etwa Mitte 60 leben wieder 9
von 10 Personen in Deutschland in einem Haushalt
mit Auto. Erst in hoherem Alter sinkt dieser Anteil
der Personen mit Pkw ab. Bemerkenswert ist, dass
sich die fur die Jahre 2002 bis 2017 deutlich erkenn-
baren Kohorteneffekte der Autoausstattung bei den

Tabelle 20

Seniorinnen und Senioren im Jahr 2023 nicht weiter
fortsetzen:In den Jahren 2008 und 2017 lag der Anteil
der Personen ab 60 mit Auto jeweils deutlich Uber der
Vorganger-MiD. Dies war darauf zurtickzufuhren, dass
hier nachrickende Jahrgangskohorten, die ein Leben
mit Auto gelebt haben, sukzessive Vorgangerkohorten
ersetzten, unter denen vor allem noch viele Frauen nie
Auto gefahren sind. Dass sich der Anteil der Seniorin-
nen und Senioren in Haushalten mit Auto 2023 kaum
von 2017 unterscheidet, ist ein Hinweis darauf, dass
diese Kohorteneffekte abklingen. Stattdessen konnten

Autobestand und Motorisierung (Autos pro 1.000 Personen) 2008 bis 2023 nach Raumtyp in Privathaushalten

Verdnderung
2023 ggii. 2008

ANZAHL AUTOS

GESAMT 40,0 43,3 46,4 16
RAUMTYP

Stadtregion

Metropole 51 5,5 5,7 12
Regiopole und Grol3stadt 4.8 5,5 6,0 25
Mittelstadt, stadtischer Raum 9,6 12,0 12,9 35
kleinstadtischer, dorflicher Raum 2,6 3,3 3,4 31
landliche Region

zentrale Stadt 2,5 2,5 2,8 11
Mittelstadt, stadtischer Raum 71 6,5 7,3 3

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Verdnderung
2023 ggii. 2008

AUTOS PRO 1.000 PERSONEN Anzah/ Anzahl Anzahl

GESAMT 494 527 556 12
RAUMTYP

Stadtregion

Metropole 380 372 400 5
Regiopole und Grof3stadt 442 455 500 13
Mittelstadt, stadtischer Raum 528 584 598 13
kleinstadtischer, dorflicher Raum 564 649 648 15
landliche Region

zentrale Stadt 500 527 547 9
Mittelstadt, stadtischer Raum 528 556 597 13
kleinstadtischer, dorflicher Raum 537 607 631 18

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023
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zunehmend gesundheitliche Griinde die dominante
Ursache fir den Ruckgang der Autoausstattung im
Alter sein (siehe auch den Kapitelabschnitt zu Griin-
den fiir Verzicht auf ein Auto im Haushalt).

Anteil Erwachsene mit eigenem Pkw in allen
Altersklassen gestiegen

stellt differenziert nach Alter auch
den Prozentsatz der Personen dar, die in Haushalten
leben, in denen es mindestens so viele Autos wie
erwachsene Personen gibt. Fir Erwachsene kann
dieser Prozentsatz als Anteil Personen mit eigenem
Auto interpretiert werden. Dieser Anteil ist fur alle
Altersklassen 2023 gegenuber 2017 weiter erkenn-
bar angewachsen, vor allem fur Personen ab 50. Diese
Entwicklung, bei der immer mehr Erwachsene tUiber
ein eigenes Auto verfligen, das sie sich kaum noch
mit anderen Haushaltsmitgliedern teilen miissen,
setzt sich fiur viele Altersklassen seit 2002 fort und
passt zur oben dargestellten Zunahme des Anteils
von Haushalten mit mehreren Pkw.

Abbildung 23

Weniger MIV-Fahrleistung pro Person und Tag —
mit Ausnahme der Seniorinnen und Senioren

Anders als die Ausstattung mit Pkw fallt die Fahr-
leistung als Fahrerin oder Fahrer pro Person und Tag
im Jahr 2023 geringer aus als 2017

Dies gilt sowohl fur die erwachsene Bevilkerung ins-
gesamt als auch fiir die meisten Altersklassen. Fak-
toren wie das Ende der Corona-Pandemie mit noch
hohen Homeoffice-Anteilen oder konjunkturelle Ein-
flusse durften dabei eine wichtige Rolle spielen. Vor
dem Hintergrund der weiterhin zunehmenden Moto-
risierung, die sozusagen die strukturellen Vorausset-
zungen fur die Automobilitdt im Alltag schafft, ist
die geringere Fahrleistung pro Kopf 2023 jedoch mit
Vorsicht zu interpretieren. Daraus kann noch keine
Trendumkehr langlaufiger Entwicklungen abgeleitet
werden.

Ein wichtiger langlaufiger Trend im Hinblick auf die
Fahrleistung pro Kopf setzt sich jedoch auch 2023
fort: Da bei den Personen ab 60 die Fahrleistung pro
Kopf im Gegensatz zu den anderen Altersgruppen
nicht oder kaum abgenommen hat, ist der Fahrleis-
tungsunterschied, der zwischen alteren Personen und
Erwachsenen mittleren Alters bestand, weiter zurtick-
gegangen.

= 2002

100

Anteil Personen in Haushalten mit unterschiedlicher Autoausstattung nach Alter 2002 bis 2023
= 2008 - 2017 2023
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a— ]
—
T
75 - ‘ \
| | N\

Anteil Personen in Haushalten mit mindestens einem Auto pro erwachsener Person
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Vor allem Mdnner und immer mehr Personen
uber 50 pragen die MIV-Fahrleistung

Die Kombination der Alterung der Gesellschaft, der
zunehmenden Autoausstattung der Seniorinnen und
Senioren und deren im Vergleich zu anderen Alters-
gruppen zunehmenden Fahrleistung pragt die mit
dem Auto in Deutschland zurtickgelegten Kilometer
immer mehr. veranschaulicht diese Ent-
wicklung: Der linke Teil der Abbildung zeigt zur Ori-
entierung das bekannte Bild des Aufbaus der Bevol-
kerung nach Alter und Geschlecht in den Jahren 2002
und 2023. Der rechte Teil der Abbildung zeigt, wie sich
die MIV-Fahrleistung in Deutschland auf Personen
nach Alter und Geschlecht in diesen Jahren verteilte.
Zunichst ist dabei der groRe Uberhang auf Seiten der
Manner zu erkennen: Manner safen sowohl 2002 als
auch 2023 bei etwa zwei Drittel der MIV-Fahrleistung
am Steuer, ohne nennenswerte Verénderung ZWi-
schen diesen Jahren. Deutlichere Veranderungen zei-
gen sich mit Blick auf das Alter: Personen ab 50 waren
2002 bei einem knappen Drittel der MIV-Fahrleistung
die Fahrerinnen bzw. Fahrer, 2023 lag ihr Anteil bei
fast der Halfte. Noch deutlicher ist die Bedeutungszu-
nahme der Menschen uber 70 an der Fahrleistung: Thr
Anteil verdoppelte sich zwischen 2002 von 4 Prozent
auf 8 Prozent.

Abbildung 24

Millenials: Ab Mitte 30 keine nennenswert
andere Autoausstattung als friihere Generatio-
nen

Im Hinblick auf die Entwicklung der Automobilitatlag
in den letzten Jahren auch ein besonderer Fokus auf
der Gruppe der sogenannten , Millenials“. Damit wird
die Generation der etwa zwischen 1980 und Mitte der
1990er Jahre Geborenen bezeichnet, das heif$t derjeni-
gen, die zwischen den spaten 1990er und den frihen
2010er Jahren erwachsen wurden. Diese Generation
wies in ihren jungen Erwachsenenjahren einen gerin-
geren Pkw-Besitz als vorhergehende Jahrgange auf, in
Deutschland z. B. gemessen an den Zulassungszahlen
nach Alter des Kraftfahrt-Bundesamtes, die fur junge
Erwachsene in den Nullerjahren deutlich zurtckgin-
gen. Dies 16ste eine Diskussion uber eine mogliche
Trendumkehr bei langanhaltenden Automobilisie-
rungsentwicklungen unter jungen Erwachsenen und
potentielle Griinde fur diesen Trendbruch aus.

Mit der MiD 2023 liegen nun Daten vor, mit denen sich
die Automobilitat der Millenials im Alter von etwa
30 bis Mitte 40 analysieren lasst. Im Folgenden wird
dafiir die Autoausstattung (hier: Anzahl Autos pro
erwachsener Person) dieser Gruppe in unterschiedli-
chen Altersphasen untersucht. Die Autoausstattung
eignet sich im Fall des Jahres 2023 dafur verlasslicher,

Personen

Kilometer als MIV-Fahrerin oder -Fahrer pro Person und Tag nach Alter 2002 bis 2023

W 2002 [ 2008 W 2017 [ 2023
34
33
32 31
29 29 29
28
” 25 25 24
22 23 23 22

gesamt 18-29 30-39 40-49

Alter in Jahren

Angaben in Prozent; Personen ab 18 Jahren; ohne regelmaRige berufliche Wege

22 22

50-59 60 - 69

70-79 80 +
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da die Pkw-Nutzung (z. B. MIV-Kilometer pro Person
und Tag) fur alle Altersgruppen zurlickgegangen ist,
womoglich — siehe oben — wegen besonderen Ein-
flussfaktoren, die im Jahr 2023 wirksam waren. Bel
einer Auswertung der Autoausstattung ist zu beach-
ten, dass dieses Merkmal in der MiD auf Haushalts-
ebene vorliegt und somit in altersgemischten Haus-
halten zunachst nicht bestimmten Altersgruppen
zugeordnet werden kann. Um dennoch eine Moto-
risierung der Erwachsenen nach Alter berechnen zu
konnen, wurden Fahrzeuge innerhalb von Haushal-
ten anteilig auf die erwachsenen Personen verteilt.
Wenn etwa eine Person Mitte flinfzig mit einem
erwachsenen Kind Anfang zwanzig zusammenlebt
und diese beiden sich ein Auto teilen, so wurde die-
ses Auto den beiden je zur Halfte zugerechnet. Auf
diese Weise wurde Mittels der Daten der Studien aus
den entsprechenden Erhebungsjahren zwischen 2002
und 2023 eine Motorisierung erwachsener Personen
flr unterschiedliche Jahrgangskohorten von vor 1930
bis in die 1990er Jahre hinein fir unterschiedliche
Altersklassen berechnet.

Neben dem erwartbaren Motorisierungszuwachsen
von Generation zu Generation fur altere Menschen
infolge der oben beschriebenen Kohorteneffekte, zeigt

vor allem eines: Fur das Alter von Mitte
20 lag die Motorisierung fur die in den 1980er und

Abbildung 25

1990er Geborenen zwar unter derjenigen der 1970er-
Jahrgange; mit zunehmenden Alter stieg die Motori-
sierung der Millenials dann aber schneller an, so dass
ab einem Alter von etwa Mitte 30 keine nennenswer-
ten Unterschiede zwischen den Millenials und frihe-
ren Generationen mehr bestehen.

Viele ohne Fahrzeug im eigenen Haushalten
kénnen Autos mitbenutzen

Vor dem Hintergrund der hohen Autoausstattung der
Gesellschaft insgesamt stellt sich die Frage, inwie-
fern Personen aus Haushalten ohne eigenes Auto
andere Fahrzeuge mitnutzen konnen. Dieser Frage
geht nach, die Autoverfiigbarkeit und
-nutzung fur Personen mit und ohne Fuhrerschein
bzw. mit und ohne Auto im eigenen Haushalt dar-
stellt. Dabei beziehen sich Verfiigbarkeit und Nutzung
jeweils sowohl auf das Fahren als auch auf das Mit-
fahren und basieren auf der Selbsteinschéatzung der
Befragten.

Erwartungsgemaf? konnen so gut wie alle Personen
mit Fihrerschein aus Haushalten mit Auto zumindest
gelegentlich auf ein Auto zugreifen und nutzen diese
Fahrzeuge auch mindestens monatlich. Bei Personen
ohne Fuhrerschein aus Haushalten mit Pkw beziehen
sich Autoverfugbarkeit und -nutzung offenbar auf

Personen/Wege

Alterszusammensetzung der Bevolkerung und der MIV-Fahrleistung nach Alter und Geschlecht 2002 und 2023

Bl Ménner 2002 B Ménner 2023 B Frauen 2002 B Frauen 2023
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Alter in Jahren .

90+ w
80-84
70-74
60-64
50-54
40-44
30-34
20-24

10-14

0-4

1009 8 7 6 5 4 3 2 1 01 2 3 456 7 8 910

Angaben in Prozent

Prozent

Aufbau der MIV-Fahrleistung nach Alter und Geschlecht
der Fahrerinnen und Fahrer 2002 und 2023

¥

Alter in Jahren
90+

80-84
70-74

60-64

50-54

40-44 | S——

30-34 =
20-24

10-14

0-4

1009 8 7 6 5 4 3 2 101 2 3 456 7 8 910

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023



6. Automobilitat: wachsender Bestand, wachsende Verfugbarkeit, aber Minus bei der Nutzung

das Mitfahren. Es zeigt sich, dass die Mobilitatsop-
tionen dieser Personengruppe stark von der Autover-
flgbarkeit, vermutlich zumeist im eigenen Haushalt,
gepragt sind: Drei Viertel konnen ein Auto zumindest
gelegentlich mitnutzen und uber die Halfte tut dies
auch mindestens monatlich. Die grofie Verfiigbarkeit
von Autos in der Gesellschaft insgesamt kommt aber
vor allem in der Gruppe derjenigen mit Fuhrerschein,
aber ohne Auto im eigenen Haushalt zum Ausdruck:
Zwei Drittel davon konnen gelegentlich auf ein Auto
zugreifen und ein knappes Drittel ist auch mindes-
tens monatlich im Auto unterwegs. Dabei sind Stadt-
Land- oder Mann-Frau-Unterschiede relativ gering,
lediglich zwischen den Altersgruppen gibt es grofiere
Differenzen.Junge Menschen ohne eigenes Auto kon-
nen wesentlich haufiger automobil unterwegs sein
als altere Personen, haufig vermutlich bedingt durch
die Mitbenutzung des Autos der Eltern. Auch tuber
zwei Funftel der Personen, die weder Fihrerschein
noch Auto im Haushalt haben, konnen mindestens
gelegentlich ein Auto mitbenutzen. Insgesamt zeigen
diese Befunde, wie stark die grofe Autoverfugbarkeit
in der Gesellschaft auch auf diejenigen ausstrahlt, die
formal gesehen zunédchst keinen Zugang zum Auto
haben. Auch ihre Mobilitat ist mafdgeblich zumindest
durch die Option der Autonutzung mitgepragt.

Abbildung 26

Leistbarkeit und Gesundheit in bestimmten
Gruppen wichtige Griinde fiir den Autoverzicht

Bei der hohen Autoausstattung der Gesellschaft ins-
gesamt kommt die Frage auf, weshalb Haushalte
ohne Auto auf ein Fahrzeug verzichten. Die Griinde
hierfur wurden auf Haushaltsebene abgefragt, wobei
Mehrfachnennungen moglich waren. Fiir

wurden deshalb die Grinde fur Autoverzicht des
Haushalts jeder Person des jeweiligen Haushalt zuge-
ordnet. Auf diese Weise ist eine Aufgliederung der
Grunde fur Autoverzicht nach Alter der Personen
sinnvoll moglich.

Die Ergebnisse zeigen, dass insgesamt grob die Halfte
der Personen in Haushalten ohne Auto keine harten
Einschrankungen fur diesen Autoverzicht haben. Die
Grunde ,kein Auto benotigt” und ,bewusster Ver-
zicht oder mochte mir kein Auto leisten” sind bezogen
auf alle Personen in autolosen Haushalte die meist-
genannten Grunde. Harte Einschrankungen wie die
finanzielle Leistbarkeit oder gesundheitliche Grunde
spielen auf die Gesamtheit bezogen eine geringere
Rolle. Allerdings dominiert die finanzielle Leistbarkeit
in landlichen Regionen sowie fur die Haushalte mit
niedrigem oder sehr niedrigem 6konomischem Sta-
tus.

Personen

Autos pro erwachsener Person nach Alter und Geburtsjahrgangskohorten

0,8 ‘

0,7

0,6

1990 bis 1999

—— 1980 bis 1989

1970 bis 1979

0,5

0,4

— 1960 bis 1969

1950 bis 1959

03

— 1940 bis 1949

0,2

—— 1930 bis 1939

0,1

= vor 1930

0

20 30 40 50

Angaben in Prozent; Personen ab 20 Jahren;

60

70 80 90 AlterinJahren

Die unterschiedlichen Geburtsjahrgangsklassen konnen iiber eine Altersbandbreite von mehr als 21 Jahren erfasst werden, die zwischen den MiDs 2002 und 2023 liegen,
wie folgendes Beispiel illustriert: 1970 Geborene wurden im Alter 32 bis 51 erfasst; 1979 Geborene, wurden im Alter 23 bis 44 erfasst. Somit wurde die Geburtsjahrgangsklasse

1970 bis 1979 von Anfang 20 bis Anfang 50 erfasst.
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Abbildung 27

Bevolkerung nach Autoverfiigbarkeit und —nutzung, jeweils fiir Selbstfahren und Mitfahren 2023

[l Personen mit mindestens gelegentlicher Pkw-Verfigbarkeit [l Personen mit mindestens monatlicher Pkw-Nutzung

Pkw im Haushalt, Person mit Fiihrerschein

gesamt
)

Stadtregion
landliche Region
Alter unter 30
Alter 30 bis unter 65
Alter ab 65
weibliche Personen
mannliche Personen
Pkw im Haushalt, Person ohne Fiihrerschein
ﬁ‘ Ké gesamt
Stadtregion
landliche Region
Alter unter 30
Alter 30 bis unter 65
Alter ab 65
weibliche Personen

mannliche Personen

Kein Pkw im Haushalt, Person mit Fiihrerschein
& gesamt
Stadtregion
landliche Region
Alter unter 30
Alter 30 bis unter 65
Alter ab 65
weibliche Personen

mannliche Personen

Kein Pkw im Haushalt, Person ohne Fiihrerschein

& gesamt

Stadtregion

landliche Region
Alter unter 30
Alter 30 bis unter 65
Alter ab 65
weibliche Personen

mannliche Personen

Personen

Angaben in Prozent, Personen ab 14 Jahren

100
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6. Automobilitat: wachsender Bestand, wachsende Verfugbarkeit, aber Minus bei der Nutzung

Kaum ein Grund fur den Autoverzicht pragt jedoch
das Bild in einer bestimmten Gruppe so sehr wie
gesundheitliche Grinde fur die Personen ab 65 Jah-
ren: Fur die Hélfte der Personen in Haushalten ohne
Auto in dieser Altersgruppe spielt die Gesundheit eine
Rolle. Hier sei an den deutlichen Riickgang des Anteils
von Personen in hohem Alter in Haushalten mit Auto
erinnert, der auf zu erkennen war und
deutlicher ausfallt, als es Kohorteneffekte der nachho-
lenden Motorisierung fir diese Altersgruppe erwar-
ten lassen. Dies ldsst darauf schlieflen, dass diese
Kohorteneffekte fiir den Rickgang der Automobili-
tat mit hoherem Alter immer weniger pragend sind,
daftr aber die gesundheitlich bedingte Abkehr vom
Auto immer wichtiger wird.

Autos werden im Durchschnitt pro Tag
immer weniger genutzt

Bei der MiD erlauben die detaillierten Angaben auf
Wegeebene eine Zuordnung der Personenwege zu den
einzelnen Fahrzeugen des Haushalts, sofern die Wege
mit Autos aus dem Haushalt durchgefuhrt wurden.
Damit steht ein Autodatensatz mit Informationen zur
Intensitat der Nutzung der Fahrzeuge in Privathaus-
halten in Deutschland zur Verfligung. Bei der Auswer-
tung entsprechender zentraler Kenngrofien seit 2008
setzen sich 2023 langfristige Trends fort :
Fast die Hélfte der Autos wird an einem durchschmtt—
lichen Tag nicht bewegt; 2008 blieb lediglich ein Drit-
tel der Autos am Tag stehen. Die mittlere Anzahl Fahr-
ten pro Auto und Tag ist ebenso deutlich gesunken
wie die mittlere Fahrleistung, die 2023 bei ca. 26 km
lag. (Eine Hochrechnung dieses Tageswertes ergibt
eine Jahresfahrleistung von ca. 10.000 km, was unter
aus anderen Quellen, wie etwa Verkehr in Zahlen,

Tabelle 21

bekannten Mittelwerten fiir die Jahresfahrleistung
von Pkw von ca. 12.500 km liegt. Hintergrund dieser
Diskrepanz ist die Untererfassung von Reisefahrten
in der Stichtagserfassung, die v.a. den Alltagsverkehr
abbildet). Auch die mittlere Fahrzeit pro Tagliegt 2023
mit 42 Minuten deutlich unter den Werten von 2008
oder 2017.

Vor dem Hintergrund einer seit vielen Jahren stei-
genden Motorisierung, einer bis 2017 insgesamt nur
moderat wachsenden Fahrleistung pro Person und
einer 2023 sogar geringeren Fahrleistung pro Person
ist der Ruckgang dieser Kenngrofien eine logische
Folge. Der oben beschriebene Trend zu eigenen Fahr-
zeugen fur sehr grole Anteile der Bevolkerung fithrt
dazu, dass Fahrzeuge weniger zwischen Personen
geteilt werden und Nutzungsintensitaten abnehmen.
Diese Individualisierung der Automobilitat zeigt sich
auch bei den weiter abnehmenden Besetzungsgra-
den.

Zu Spitzenstunden 2023 deutlich weniger Autos
unterwegs als 2017

Die veranderten Nutzungsmuster von Autos zeigen
sich nicht nur in den zentralen Nutzungskenngro-
Ben pro Tag, sondern auch in einer anderen Auslas-
tung des Straflennetzes im Zeitverlauf.

zeigt zum einen, welcher Anteil der Autos aus Privat-
haushalten zu den unterschiedlichen 168 Stunden
einer Woche auf den Strafien jeweils unterwegs ist.
Da jedoch der Bestand an Fahrzeugen zugenommen
hat, veranschaulicht die Abbildung zusatzlich die
Absolutzahl der Fahrzeuge unterwegs zu diesen Zei-
ten. Infolge der zurickgegangenen Nutzungsinten-
sitdt von Autos liegt diese Nachfrageganglinie fur

Eckwerte der Autonutzung pro Tag

Anteil Autos mit Fahrten am Stichtag

Mittlere Anzahl Fahrten pro Auto und Tag

Mittlere Fahrleistung pro Auto und Tag

Mittlere Fahrtzeit pro Auto und Tag

Entfernungsgewichteter Pkw-Besetzungsgrad
(ohne regelmaRige berufliche Wege)

2,3 1,9 1,6 Anzahl.
31,3 30,2 26,2 km

49 46 42 Anzahl
1,54 1,47 1,46
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Abbildung 28

Anteil Person aus Haushalten ohne Auto nach Griinden fiir den Autoverzicht des Haushalts
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Abbildung 29

Autos unterwegs im Wochenverlauf 2017 und 2023

Anteil Autos unterwegs (Prozent)
- 2017 s 2023
25

Anzahl Autos unterwegs (Mio.)
- 2017 2023

20 I

15

10 +

P

A

[

Montag

Dienstag Mittwoch

Angaben in Prozent bzw. in Millionen

Donnerstag

Freitag Samstag Sonntag
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Tabelle 22

Zeiten pro Auto und Tag unterwegs und geparkt an
verschiedenen Standorten

T R o

Stunden pro Tag h:min h:min

GESAMT 24:00 24:00
Fahrt 00:46 00:42
Parken bei der Arbeit 01:42 01:13
Parken beim Einkaufen 00:27 00:20
Parken zu Hause 20:15 21:06
Parken an sonstigen Standorten 00:50 00:39

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023

2023 zumeist unter der Ganglinie des Jahres 2017.
Besonders deutlich ist dies fur die Spitzenstunden
der Kfz-Verkehrsnachfrage am Dienstag- und Mitt-
wochnachmittag. Hier liegt die Gesamtzahl der Autos
unterwegs fast ein Viertel unter den Werten aus 2017.
Ein plausibler Grund fiir diese Ruckgange ist weniger
Pendelverkehr, der die Spitzenstunden besonders
stark pragt und etwa infolge von Homeoffice im Ver-
gleich zu 2017 zurtickgegangen sein dirfte. Im Gegen-
satz zur Entlastung der Spitzenstunden vor allem
dienstags und mittwochs liegt die Nachfrage freitag-
nachmittags 2023 etwas tiber der im Jahr 2017. Fur
das Gesamtnetz gesehen deutet dies auf eine zeitlich
etwas gleichméafligere und damit effizientere Auslas-
tung der Strafieninfrastruktur hin. In Einzelsituatio-
nen kann dies jedoch anders ausfallen, insbesondere
auch deshalb, weil der Wirtschafts- und Guterverkehr
die hier dargestellte Nachfrage durch Autos aus Pri-
vathaushalten noch tiberlagert.
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2023 sind Autos langer daheim geparkt
als friher

Kurzer Fahrzeiten pro Auto und Tag bedeuten auch,
dass Autos langer geparkt sind. Vor allem aber bedeu-
ten weniger Fahrten pro Tag, dass Autos 2023 langer
zu Hause und weniger woanders geparkt sind als dies
2017 der Fall war (Tabelle 22): Die Parkzeiten zu Hause
haben um ca. 5 Prozent auf etwa 21 Stunden zuge-
nommen. Die Parkzeiten pro Auto und Tag bei der
Arbeit haben hingegen deutlich abgenommen, wie-
der mutmaflich als Folge der starkeren Verbreitung
von Homeoffice. Da Parken ebenfalls mit erheblichen
Infrastrukturbedarfen fiir den ruhenden Verkehr ver-
kniipft ist, sind solche Verlagerungen der Parkraum-
bedarfe von wichtiger verkehrsplanerischer Bedeu-
tung, etwa fur Stellplatzsatzungen.

2023 ein gutes Fiinftel mehr Autos zu Hause im
offentlichen StraBenraum geparkt

Zwischen 2017 und 2023 haben sich jedoch nicht nur
die Parkdauern der Autos aus Privathaushalten ver-
andert. Zusatzlich hat sich eine Verschiebung der Art
des Parkplatzes ergeben, den die MiD fur das Parken
zu Hause erfasst (Abbildung 30): Anteil und Abso-
lutzahl der im offentlichen Straflenraum abgestell-
ten Fahrzeuge haben zugenommen. Wahrend 2017

Abbildung 30

8,4 Mio. von 43,3 Mio. Autos (19 Prozent) zu Hause
im offentlichen Straflenraum parkten, sind dies 2023
10,2 Mio. von 46,3 Mio. (23 Prozent) — eine Zunahme
der Absolutzahlen von Uber einem Funftel. Dabei ist
die Anzahl von im 6ffentlichen Strafdenraum parken-
den Fahrzeugen aus Haushalten mit mehreren Autos
besonders deutlich angewachsen. Wahrend also
Homeoffice und abnehmende Nutzungsintensitaten
eine gewisse Entlastung der Verkehrsinfrastruktur
fur den fliefSenden Kfz-Verkehr bewirkten, deuten die
MiD-Ergebnisse beim Thema Parken eher auf eine
Zunahme von Konflikten um Flachen und von ver-
kehrsplanerischen Herausforderungen hin.

Anzahl Autos aus Privathaushalten nach Art des Parkplatzes zu Hause
Il offentlicher StraRenraum [l privater Stellplatz [] gesamt
46
43
25
22 21 21
8 I I
2017 2023 2017 2023 2017 2023
gesamt Autos aus Haushalten mit einem Auto Autos aus Haushalten mit mehreren Autos

Angaben in Millionen

~y A o S
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7. Elektromobilitat — elektrisch automobil

Die Elektrifizierung des Autobestandes ist eine zen-
trale Voraussetzung fiir die Dekarbonisierung des
Personenverkehrs. Dartiber hinaus ist Elektromobili-
tat ein herausragend relevantes industriepolitisches
Thema fur Deutschland. Dieses Kapitel befasst sich
mit der Entwicklung der Elektromobilitat bezogen
auf Autos in deutschen Privathaushalten (Elektromo-
bilitat in Form von Pedelecs als Teil des Radverkehrs
wird in behandelt). Fiir den erfolgreichen
Markthochlauf der Elektromobilitdt sind Nutzer-
akzeptanz und Integration der E-Autos in den Alltag
der Menschen und in die bestehenden Strukturen des
Verkehrssystems, z. B. im Hinblick auf Stellpldtze und
Lademoglichkeiten, grundlegende Voraussetzungen.
Wie bereits die MiD 2017 erhob auch die MiD 2023
Informationen zu den Antriebsarten der genutzten
Fahrzeuge. Dies erlaubt Analysen zur Nutzung von
Elektrofahrzeugen, zu deren Einbindung in den All-
tag und zu den Rahmenbedingungen, z. B. dem Haus-
haltskontext oder den rdaumlichen Strukturen, in
denen Elektrofahrzeuge genutzt werden.Im Jahr 2017
war der Bestandsanteil von Elektrofahrzeugen noch
extrem gering, die Nutzerinnen und Nutzer waren
damals sogenannte ,Early Adopter”, die Einsatzmus-
ter von Elektrofahrzeugen unterschieden sich deut-
lich von konventionellen Autos und die Alltagstaug-
lichkeit der Elektromobilitat konnte aufgrund dieser
Umstdnde kaum beurteilt werden. Dieses Kapitel

Abbildung 31

widmet sich deshalb vor allem der Frage, inwiefern
E-Autos seither dem restlichen Autobestand im Hin-
blick auf Nutzung und wichtige Kontextfaktoren
ahnlicher geworden sind. Wie sich zeigt, ist dies im
Hinblick auf viele wichtige Indikatoren der Fall, auch
wenn weiterhin Unterschiede bestehen.

Bestand an Elektroautos und Hybridautos
seit 2017 mehr als verzehnfacht

Der Bestand von Elektroautos und Hybridautos in Pri-
vathaushalten, den die MiD 2017 ermittelte, lag bei ca.
300.000 Fahrzeugen. Bis 2023 ist dieser Bestand von
Fahrzeugen dieser Fahrzeuggruppen auf ca. 3,8 Mio.
angewachsen. Die Erhebung des Jahres 2017 differen-
zierte dabei nicht zwischen Hybridfahrzeugen ohne
Ladeanschluss am Fahrzeug und Hybridfahrzeu-
gen mit Ladeanschluss fur eine externe Aufladung,
sogenannten Plug-In-Hybriden. Die MiD 2023 diffe-
renziert diese Fahrzeuge, so dass die
Bestandsanteile einerseits vergleichbar mit 2017 und
andererseits nach der differenzierten Erfassung 2023
ausweist. Wahrend 2017 Benzin- und Dieselfahrzeuge
praktisch den kompletten Bestand ausmachten, ent-
flelen im Erhebungszeitraum der MiD 2023 noch gut
90 Prozent der Autos auf diese Antriebsarten. Gut
8 Prozent der Autos in der hochgerechneten MiD
2023 waren rein elektrische Fahrzeuge, d. h. batterie-

Anteile des Autobestands nach Antrieb 2017 und 2023

B Benzin I Diesel B Gas ] Hybrid B BEV (rein elektrisch)

2017

50 % Hybrid ohne Ladeanschluss
50 % Plug-In Hybrid

Angaben in Prozent
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elektrische Fahrzeuge (BEVs) oder Hybridfahrzeuge.
In den folgenden Auswertungen steht der Vergleich
mit 2017 im Vordergrund, weshalb vielen Darstellun-
gen die Antriebseinteilung der MiD 2017 zugrunde
liegt und die verschiedenen Gruppen von Hybridfahr-
zeugen dort wieder zusammengefasst werden. Die
Interpretationen dieser Vergleiche beziehen sich vor
allem auf reine Elektrofahrzeuge bzw. BEVs, weil zur
Gruppe der Hybridfahrzeuge sowohl solche gehdren,
die extern aufladbar sind, also auch solche, die keinen
Ladeanschluss haben, was Hybridfahrzeuge zu einer
sehr heterogenen Gruppe macht.

90 Prozent der Elektroautos in den privaten
Haushalten kamen erst 2020 oder spater auf
die StraRe

Pkw verbleiben in Deutschland ublicherweise zwi-
schen 15 und 20 Jahren im Autobestand bevor sie, z.
B. durch Verschrottung, aus dem Bestand verschwin-
den. Dies fuhrt dazu, dass sich im Autobestand viele
Fahrzeuge mit relativ hohem Alter befinden. Bei den
Elektrofahrzeugen sieht das deutlich anders aus. Da
ein nennenswerter Markthochlauf der Elektromobili-
tat erst vor wenigen Jahren einsetzte, weisen 90 Pro-
zent der Elektrofahrzeuge in der MiD 2023 ein Baujahr
2020 oder spater auf . Zu beachten ist
dabei auch, dass der Erhebungszeitraum der MiD bis

Abbildung 32

ins Jahr 2024 andauerte, so dass auch Fahrzeuge mit
Erstzulassung 2024 in der Stichprobe enthalten sind.
Der Einfachheit halber werden die Ergebnisse der
MiD 2023 hier aber auf das Jahr 2023 bezogen.

Ublicherweise sind die Nutzungsmuster von Autos
stark vom Fahrzeugalter abhangig, z. B. ist die mitt-
lere Jahresfahrleistung junger Fahrzeuge deutlich
hoher als die von alteren Fahrzeugen. Ein Vergleich
der in der Mehrzahl sehr jungen Elektrofahrzeuge
mit dem im Durchschnitt deutlich dlteren Gesamt-
bestand ware somit irrefihrend. Deshalb ist bei den
folgenden Vergleichen neben den unterschiedlichen
Antriebsarten die Kategorie , Benzin oder Diesel, jung”
mit aufgefuhrt. Diese Fahrzeuggruppe umfasst Fahr-
zeuge mit Benzin- oder Dieselantrieb und einer Erst-
zulassung frihestens im dritten Jahr vor der jeweili-
gen MiD (d. h. Fahrzeuge mit Erstzulassung ab 2014
fiir die MiD 2017 bzw. ab 2020 fiir die MiD 2023).
Diese jungen Fahrzeuge mit konventionellem Antrieb
sind in Bezug auf die Altersstruktur mit den elektri-
schen Fahrzeugen deutlich besser vergleichbar. Eine
Ahnlichkeit der Nutzungsmuster und Kontextfakto-
ren der elektrischen Fahrzeuge mit dieser Fahrzeug-
gruppe deutet darauf hin, dass E-Autos mittlerweile
ahnlich genutzt werden wie die bisher dominieren-
den Verbrennerfahrzeuge.

Altersstruktur der Autos in der MiD 2023 (hochgerechnet) nach Antriebsart
H 2016-2017

Erstzulassung: [l vor 2016 W 2018-2019 [ 2020-2021

W ab2022

gesamt

Benzin

Diesel

Gas

Hybrid ohne Ladeanschluss

Plug-In Hybrid

BEV

Angaben in Prozent
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Anteilig ebenso viele neue Privatwagen unter
jungen BEVs wie unter jungen Verbrennern

Insgesamt etwas unter 10 Prozent der von Privat-
haushalten genutzten Fahrzeuge sind keine Privatwa-
gen sondern gewerblich zugelassene Firmenwagen
(Abbildung 33). 2017 war der Anteil der Firmenwa-
gen unter den rein elektrischen Fahrzeugen mit iber
50 Prozent deutlich tberdurchschnittlich. Uber den
Werdegang als Firmenwagen fanden damals sozusa-
gen die Pioniere unter den Elektroautos Einzug in die
Alltagsnutzung in Privathaushalten. Dies hat sich bis
2023 deutlich verdndert. Mittlerweile sind weniger
als ein Drittel der Elektroautos in Privathaushalten
Firmenwagen, d. h. die Elektromobilitat hat unter den
Privatwagen deutlich zugenommen. Es gibt keinen
nennenswerten Unterschied mehr in Bezug auf die
Dienstwagenquote zwischen Elektroautos und jun-
gen Autos mit konventionellem Antrieb.

Deutliche Angleichung der Nutzung
von Elektroautos und anderen Autos seit 2017

Neben der Angleichung der Zulassungsarten als Pri-
vat- oder Firmenwagen sind sich E-Autos und der Rest
des Bestands auch in Bezug auf zentrale Indikatoren
der Nutzung deutlich &hnlicher geworden (Tabelle
23). Wahrend Elektroautos 2017 im Hinblick auf die

Abbildung 33

7. Elektromobilitat — elektrisch automobil

mittlere Jahresfahrleistung (geschéatzt durch die
Befragten) noch erkennbar unter dem Vergleichswert
fur den Bestand und erst recht unter dem Wert fur
die jungen Vergleichsfahrzeuge lagen, ist ihre Fahr-
leistung mittlerweile deutlich angewachsen und den
Vergleichsfahrzeugen &hnlicher geworden. Neben
Gesamtfahrleistungen ist vor dem Hintergrund der
bei Elektroautos weiterhin erkennbar limitierten
Reichweite die Entfernung von Einzelfahrten von
Interesse. Besonders deutlich waren 2017 die Unter-
schiede zwischen Elektro- und anderen Autos im Hin-
blick auf langere Fahrten ab 30 km. Diese wurden mit
Elektroautos eher selten durchgefiihrt — ein Hinweis,
dass Reichweitenbedenken vorherrschten. Dieser
Anteil der Fahrten tiber 30 km liegt 2023 fiir Elektro-
autos mit 13 Prozent sogar Uiber dem Vergleichswert
fir den Gesamtbestand (12 Prozent) und nur wenig
unter der Zahl fur die Vergleichsgruppe der jungen
Fahrzeuge (15 Prozent).

Elektroautos weiterhin meist nur eines von
mehreren Autos im Haushalt

Ein weiteres Indiz dafir, wie sehr Fahrerinnen und
Fahrer den Elektrofahrzeugen fur alle Einsatzzwecke
vertrauen, ist, wie viele weitere Fahrzeuge im Haus-
halt vorhanden sind. Sind neben dem Elektroauto
weitere Fahrzeuge im Haushalt, kann gegebenenfalls

Bestand der Autos in Privathaushalten nach Zulassungsart 2017 und 2023

[l Privatwagen [l Firmenwagen I Anderes

2017

gesamt [
2023
2017

Benzin [:
2023
2017

Diesel r
L—2023
2017

Gas r
L—2023
2017

Hybrid [
y L4—2023
2017

Elektro r
L—2023

2017
Benzin oder Diesel, jung 4‘:
2023

Angaben in Prozent
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Tabelle 23

Zentrale Indikatoren der Nutzung von Autos mit unterschiedlichen Antriebsarten 2017 und 2023

Mittlere Entfernung Anteil Einzelfahrten Mittlere geschatzte
von Einzelfahrten tiber 30 km Jahresfahrleistung

km km % % km km

GESAMT 15 17 11 12 14.700 13.700
Benzin 13 14 8 9 11.800 11.400
Diesel 20 21 15 16 20.600 18.500
Gas 19 20 19 17 19.000 15.600
Hybrid 11 20 9 15 14.500 15.900
Elektro 12 17 3 13 13.100 14.600
Benzin oder Diesel, jung 18 21 12 15 17.800 16.800
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fir lange Fahrten, etwa im Urlaub, auf andere Fahr-
zeuge ausgewichen werden. In dieser Hinsicht hat
zwischen 2017 und 2023 nur eine moderate Anglei-
chung stattgefunden (Abbildung 34): Im Gesamtbe-
stand und unter den jungen Vergleichsfahrzeugen
war 2017 etwa die Halfte der Autos jeweils das einzige
Fahrzeug im Haushalt. Diese Anteile sind, passend zur
steigenden Mehrfachmotorisierung von Haushalten,

Abbildung 34

insgesamt leicht abgesunken. Bei Elektroautos ging
die Entwicklung zwar etwas in die andere Richtung.
Nach wie vor sind aber nur etwa ein gutes Viertel der
Elektroautos das einzige Auto eines Haushaltes. Elek-
tromobilitat ist also weiterhin vor allem ein Phino-
men von Haushalten mit mehreren Autos.

Autobestand nach Anzahl weiterer Autos im Haushalt 2017 und 2023

B kein weiteres Auto im Haushalt I ein weiteres Auto im Haushalt

B zwei oder mehr weitere Autos im Haushalt

2017

gesamt [
2023
2017

Benzin [:
2023
2017

Diesel r
L 2023
2017

Gas r
L 2023
2017

Hybrid [
y L 2023
2017

Elektro r
L 2023

2017
Benzin oder Diesel, jung 4‘:
2023

Angaben in Prozent
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Kaum noch Unterschiede bei der Verteilung der
Autos auf Raumtypen zwischen Elektro- und
anderen Antrieben

In der Fruhphase des Hochlaufs der Elektromobilitat
waren die Elektroautos eher passfahig zu den Anfor-
derungen der Fahrerinnen und Fahrer aufierhalb der
Metropolen: Die hohen Fix-, aber geringeren Betriebs-
kosten sind besonders bei den dortigen hohen Fahr-
leistungen sinnvoll. Die Grofistadtbevolkerung setzt
Autos weniger im Alltag, aber mehr auf Fernfahrten
ein, so dass Reichweitenbeschrankungen eher eine
Hurde fur die Fahrerinnen und Fahrer in den Met-
ropolen waren. Schliellich sind in den Grofistadten
haufiger ,Laternenparker” — Personen, die ihr Auto
nachts auf der Strafie parken — zu finden, fur die Lade-
infrastruktur ein grofleres Problem darstellen kann
als fir Haushalte mit eigenem Stellplatz. Entspre-
chend waren 2017 Elektroautos anteilig seltener in
den metropolitanen Stadtregionen zu finden als die
ubrigen Antriebsarten . Dies hat sich
verandert und 2023 sind kaum noch Unterschiede
zwischen den Raumtypen im Hinblick auf die Vertei-
lung der Elektroautos zu konstatieren. Dies sind Indi-
katoren daftr, dass einige Faktoren, die dem Markt-
hochlauf der Elektromobilitat in den Metropolen vor
einigen Jahren noch im Weg standen, z. B. Reichweite
und Zugang zu Ladeinfrastruktur, heute zumindest

7. Elektromobilitat — elektrisch automobil

weniger relevant sind. Im Hinblick auf Stellplatze und
Ladeinfrastruktur zeigen die folgenden Analysen hier
weitere Einblicke.

Annaherung der Elektrofahrzeuge an den Rest
des Bestandes im Hinblick auf die Stellplatzart
zu Hause

Ein privater Stellplatz zu Hause erdffnet oft die (zu
schaffende) Moglichkeit, dort auch regelmafiig zu
laden. Dies fuhrt zu der verstindlichen Erwartung,
dass Elektromobilitat fir Haushalte mit privatem
Stellplatz deutlich attraktiver ist, als fiir Haushalte
ohne einen solchen Stellplatz. Entsprechend parkten
2017 nur 8 Prozent der Elektrofahrzeuge zu Hause
im offentlichen Straffenraum — etwa halb so viele
wie in der Vergleichsgruppe der jungen Verbrenner-
fahrzeuge. Insgesamt ist der Anteil der zu Hause im
offentlichen Strafdenraum parkenden Autos etwas
angestiegen, besonders deutlich jedoch fiir Elektro-
fahrzeuge, von denen 2023 12 Prozent im 6ffentlichen
Straflenraum parken. Das entspricht noch nicht den
19 Prozent Laternenparkern in der Vergleichsgruppe
junger Fahrzeuge, ist aber eine deutliche Angleichung.
Sie zeigt, dass die Elektromobilitdt zunehmend auch
flir Personen ohne eigenen Stellplatz eine akzeptierte
Option ist.

Abbildung 35
Verteilung der Autos nach Antriebsart in Raumtypen 2017 und 2023
Il metropolitane Stadtregion [l regiopolitane Stadtregion Il stadtregionsnahe lindliche Region [ periphere landliche Region
= 2017 40 20 20
gesamt L e e
2023 39 21 22
e e
2017 42 20 20
Benzin [ e e
2023 41 21 22
e e
2017 37 21 21
Diesel [ e e
2023 ER) 21 24
1
2017 39 22 22
Gas [ e e
2023 40 25 21
e e
2017 43 17 21
Hybrid [ e e
2023 45 21 20
e e
2017 37 25 20
Elektro [ e e
2023 41 22 PE]
e e
2017 41 21 20
Benzin oder Diesel, jung 4‘: e e
2023 41 21 22
0 25 50 75 100

Angaben in Prozent
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Abbildung 36

Abstellort zu Hause, differenziert nach Antriebsart 2017 und 2023

[l offentlicher StraBenraum [l Parkhaus, Tiefgarage Il Garage, Carport, Stellplatz auf Privatgrundstiick ] Anderes
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Abbildung 37

Verfiigbarkeit von Lademdglichkeiten zu Hause oder in der Ndhe nach Antriebsart und Parkplatz

Il ja, eine Ladesaule ist vorhanden [l ja, eine normale Steckdose ist vornanden [l nein, keine Lademdglichkeit [C] nein, aktuell nicht, aber Lademéglichkeit wird geschaffen

BEV offentlicher Stralenraum
(rein elektrisch)

Parkhaus, Tiefgarage

Garage, Carport, Stellplatz
auf Privatgrundstiick

Plugin-Hybrid offentlicher StraRenraum

Parkhaus, Tiefgarage

Garage, Carport, Stellplatz
auf Privatgrundstiick

Fahrzeuge mit offentlicher StraBenraum
anderen Antrieben

Parkhaus, Tiefgarage

Garage, Carport, Stellplatz
auf Privatgrundstiick

Angaben in Prozent
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Lademoglichkeiten sind in Tiefgaragen und
Parkhausern ahnlich Mangelware wie
im 6ffentlichen StraRenraum

Um mogliche Hemmnisse bei der Adoption der Elek-
tromobilitdt durch private Haushalte zu verstehen,
wurden die Befragten der MiD auch nach Lademog-
lichkeiten am oder in der Nahe des Wohnorts gefragt.
Fur die Darstellung in wurden diese
Ladeinfrastrukturverfugbarkeiten auf der Ebene der
Autos der Haushalte ausgewertet, so dass die Grafik
die Ladeinfrastruktursituation fur die Fahrzeuge nach
Antriebsart und Typ des Parkplatzes zeigt. Erwar-
tungsgemaf? gibt es fur fast alle Elektrofahrzeuge, die
zu Hause auf einem Privatgrundstick parken, dort
auch eine Lademoglichkeit. Lademoglichkeiten im
offentlichen Straflenraum sind erkennbar weniger
verbreitet, wobei fur etwa zwei Drittel der dort par-
kenden BEVs ebenfalls eine Lademaoglichkeit vorhan-
den ist. Unter Beruicksichtigung normaler Steckdosen
ware nach Einschatzung der Haushalte sogar an fast
einem Drittel der Standorte im offentlichen Strafien-
raum, an denen Verbrennerfahrzeuge parken, eine
Lademoglichkeit vorhanden. Unerwartet ist womog-
lich der Befund, dass Parkhauser und Tiefgaragen im
Hinblick auf die Ausstattung mit Ladeinfrastruktur
(noch) nicht besser abschneiden als der offentliche
Strafienraum.

Fazit E-Autos:
Deutliche Normalisierung der Elektromobilitat —
aber noch immer Unterschiede und Hemmnisse

Die Analysen zur Elektromobilitat 2023 im Vergleich
zu 2017 zeigen deutliche Veranderungen in diesen
sechs Jahren. Die Nutzungsmuster von Elektroautos
spiegeln heute nicht mehr die speziellen Fahrprofile
der Early Adopters wider. Stattdessen werden die
Muster und Kontextfaktoren der Elektrofahrzeuge
denen der anderen Fahrzeuge immer dhnlicher. Diese
Erkenntnis ist wichtig, da es Spekulationen gab, ob
Elektromobilitat die Mobilitatsmuster insgesamt ver-
andern wiurde, ob sich gewissermafien die Mobilitat
an die Anforderungen der neuen Fahrzeuge anpas-
sen wurde. Die MiD-Ergebnisse deuten eher auf das
Gegenteil hin, ndmlich, dass Elektrofahrzeuge immer
mehr fur etablierte Alltagsmuster eingesetzt werden,
die zuvor mit anderen Fahrzeugen bewaltigt wur-
den. Ein Hemmnis dabei ist die teilweise immer noch

7. Elektromobilitat — elektrisch automobil

nicht vorhandene Ladeinfrastruktur, wobei vor allem
die Parkhauser und Tiefgaragen hervorstechen, bei
denen eigentlich oft glinstige bauliche Rahmenbedin-
gungen fur Ladeinfrastruktur gegeben sein mussten.
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8. Offentlicher Personenverkehr —

vielschichtige Mobilitatsanforderungen im Wandel

Der offentliche Personenverkehr ist ein Ruckgrat der
Mobilitat in Deutschland, vor allem in Ballungsge-
bieten, und unabdingbar fiir klimafreundlichen und
stadtvertraglichen Verkehr. Aus den Daten der MiD
konnen Status-Quo und Trends der Nachfrage im
offentlichen Verkehr abgeleitet und wichtige Schluss-
folgerungen fir seine Weiterentwicklung gezogen
werden. Die folgenden Auswertungen beziehen
sich auf die typischen bodengebundenen Verkehrs-
mittel des offentlichen Verkehrs und setzen einen
Schwerpunkt beim 6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV). Die Verkehrsmittel Flugzeug, Taxi, Fernbus
und Fahrdienste, die Uiblicherweise auch zum offent-
lichen Verkehr gerechnet werden, werden in diesem
Kapitel aufgrund ihrer grofien Heterogenitat und
geringen Fallzahl in der MiD nicht einbezogen, sind
jedoch Bestandteil in den gesonderten Abschnitten
zu Sharing-Angeboten sowie der Nachfrage im Uber-
nachtungs- und Tagesreiseverkehr.

Auf den offentlichen Strafenpersonenverkehr (OSPV;
vor allem Bus und Straflenbahn) entfallen 7 Prozent
des gesamten Personenverkehrsaufkommens und
5 Prozent der Personenverkehrsleistung

Die Wege im OSPV sind im Mittel 9 km lang und dau-
ern eine gute halbe Stunde. Wege im Schienenperso-
nennahverkehr (SPNV; vor allem S-Bahn und Regio-
nalzlige) sind mit einem Anteil von nur 2 Prozent des
Aufkommens nicht so hiufig; sie machen aber auf-
grund ihrer deutlich langeren mittleren Wegeldange
von gut 26 km 5 Prozent der Personenverkehrsleis-
tung aus. SPNV-Wege dauern im Mittel langer als eine
Stunde. Der Fernverkehr mit der Bahn macht weniger
als ein Prozent der Wege aus. Die sehr langen Distan-
zen von im Mittel mehr als 200 km fithren jedoch zu
einem Anteil von 5 Prozent an den Personenkilome-
tern. Knapp drei Stunden sind Personen im Mittel auf

Tabelle 24

Wegen mit Fernverkehrsanteil unterwegs. Bei allen
Reisezeiten im 6ffentlichen Verkehr sind Zugangszei-
ten zur Haltestelle oder zum Bahnhof und Abgangs-
zeiten zum Ziel mit enthalten.

OPNV-Verfiigbarkeit am Wohnort:
zentraler Faktor fiir die Nutzung von
Bus und Bahn

Je nach Wohnort fallt das OPNV-Angebot sehr unter-
schiedlich aus. Eine hohe Angebotsqualitat im stad-
tischen Raum steht einer oft eher sparlichen OPNV-
Anbindung im landlichen Raum gegenuber, die
teilweise nur noch der Daseinsfursorge dient. Die
Unterschiedlichkeit des OPNV-Angebots fiihrt dazu,
dass die Nutzung des OV sehr ungleich in der Bevol-
kerung verteilt ist.

zeigt die Nutzungshaufigkeit des OPNV
in Abhangigkeit von der OPNV-Angebotsqualitat am
Wohnort der Befragten. Maf3stab fir die OPNV-Ange-
botsqualitat ist dabei eine nicht erfragte, sondern
zugespielte objektive Variable. Sie umfasst die Dis-
tanz von der Wohnung der Befragten zur nachsten
Bus- oder Straflenbahnhaltestelle oder zum nachsten
Bahnhof sowie Takt und Art des dortigen Angebots
und bildet daraus funf Qualitatsstufen (infas 360,
siehe auch das MiD-Handbuch zur Datennutzung).
Knapp die Hélfte der Bevolkerung verfugt am Wohn-
ort demnach uber ein verhaltnisméfdig schlechtes
OPNV-Angebot. 28 Prozent der Bevolkerung finden
am Wohnort ein mittleres, nur 16 Prozent ein objektiv
gutes und 12 Prozent ein sehr gutes OPNV Angebot
vor. Diese letzte Gruppe lebt in der Regel in Grof3stad-
ten und Metropolen oder in der Ndhe von stark fre-
quentierten OPNV-Trassen. zeigt auch,
dass die Nutzung des OPNV sehr stark vom vorhan-

Eckwerte der Nachfrage in OSPV, SPNV und SPFV

Verkehrsmittel

Offentlicher StraBenpersonenverkehr (OSPV)

Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Anteil an allen | Anteil Personen- | mittlere mittlere
Wegen kilometer an Wegeldnge Wegedauer
allen Wegen
min.
5 9 34
5 26 66

Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)

5 211 179
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Abbildung 38

Nutzungshiufigkeit des OPNV in Abhingigkeit

von der Qualitit des OPNV am Wohnort

Il taglich bzw. fast taglich
H an 1-3 Tagen pro Monat

[l an 1-3Tagen pro Woche

] seltener als monatlich  [] nie bzw. fast nie

gesamt 13 [10] 12 ‘ 44 ‘
OPNV-Qualitiit (Index)

sehr niedrig ‘ 65 ‘
niedrig ‘ 51 ‘

mittel

hoch

sehr hoch

Angaben in Prozent
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Abbildung 39

denen Angebot abhangt. Wahrend nur etwa 35 Pro-
zent der Personen an Standorten mit sehr schlechtem
OPNV-Angebot diesen iiberhaupt fur ihre Mobilitat
verwenden, nutzen Personen mit einem sehr guten
OPNV-Angebot diesen zu etwa 85 Prozent. 29 Prozent
der Personen an diesen Standorten nutzen den OPNV
sogar taglich oder fast taglich.

Vielschichtige Hindernisse der OPNV-Nutzung

Auch die Frage zu den Hindernissen der OPNV-Nut-
zunginder MiD bestatigt, dass das mangelhafte Ange-
bot vor Ort oder auch Probleme der Verbindungsqua-
litat wichtige Grinde dafur sind, dass viele Menschen
den OPNV nicht nutzen: Fiir mehr als die Halfte der
Bevolkerung sind keine oder schlechte Verbindun-
gen ein Hindernis bei der OPNV-Nutzung, fuir 40 Pro-
zent sind es zu lange Reisezeiten, ebenso Unzuver-
lassigkeit. Die unubersichtlichen Tarife abseits vom
Deutschlandticket hindern rund 15 Prozent der Bevol-
kerung an der Nutzung des OPNV. Weitere Griinde fiir
eine Nichtnutzung des OPNV umfassen Komfort- und
Sicherheitsgriunde, wie eine unangenehme Néhe zu
anderen Personen, ein allgemein zu niedriger Komfort
oder zu wenig Sicherheit und das schlechte Erschei-
nungsbild des OPNV. Die Uberwindung einiger der
genannten Hindernisse fiir die OPNV-Nutzung sind
relativ herausfordernd. Allerdings geben auch 16 Pro-

Hindernisse der OPNV-Nutzung

Stadtregionen

keine oder schlechte Verbindungen

zu lange Reisezeit

unzuverldssige Verbindungen

Personen

landliche Regionen

unangenehme Ndhe zu anderen Personen

zu wenig Komfort

zu unibersichtlicher Tarif

zu wenig Sicherheit oder schlechtes Erscheinungsbild

zu wenig Informationen {iber das Angebot

Angaben in Prozent; Mehrfachnennungen méglich, Aufteilung nach RegioStaR 2
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OPNV-Markenkanal: eine andere Darstellung der OPNV-Wahrnehmung

Wie in diesem Kapitel zum offentlichen Verkehr erlau-
tert, wurden in der MiD 2023 auch einige Fragen zu
den Griinden einer moglichen Nicht-OPNV-Nutzung
gestellt. Die diesbezuglichen Einzelergebnisse finden
sich in .Doch kénnen diese auch stufen-
weise miteinander kombiniert ausgewertet werden.
Angelehnt an die Darstellung von Kaufentscheidun-
gen ergibt sich so ein ,OPNV-Markenkanal®. Er stellt
die schrittweise Reduzierung des Kundenpotenzials
dar und dokumentiert die ,Verluste” von Stufe zu
Stufe. Dabei ist die Reihenfolge wahlbar.

Die OPNV-bezogene Darstellung beginnt mit allen
Personen ab 14 Jahren. Auf der ersten Stufe wird die
Nicht-Kenntnis abgetragen, also der Anteil der Befrag-
ten, die angeben, sich in Sachen OPNV nicht auszu-
kennen. Dies ist mit einem Wert von 18 Prozent ein
knappes Funftel. AnschliefRend werden die Stufen mit
weiteren Merkmalen fortgesetzt. Die grofdten Verluste
ergeben sich dabei mit Blick auf die Erreichbarkeit
der ublichen Ziele mit Bus oder Bahn. Diese verneint
immerhin die Hélfte der Befragten, die eine OPNV-
Kenntnis aufweisen. Auf den weiteren Stufen werden
die Ruckgange kleiner. Aber auch die Erwagung des

Abbildung 40

OPNV bei den eigenen Wahlentscheidungen spielt
eine Rolle, ebenso der Komfortanspruch und schlief3-
lich die Preisakzeptanz. Diese wurde angesichts der
Verfugbarkeit des Deutschlandtickets bewusst an
die letzte Stelle gesetzt. Am Ende verbleibt knapp ein
Funftel der Befragten, das in allen aufgefiihrten Belan-
gen pro OPNV antwortet. Dies entspricht in etwa dem
Anteil Stammkundschaft, ist mit dieser aber natiirlich
nicht vollkommen deckungsgleich.

Insgesamt liefert die Darstellung einen anderen Blick-
winkel auf den OPNV als tblich. Bus und Bahn ver-
lieren potenzielle Kunden insbesondere aufgrund der
Netzqualitat, aber auch aufgrund von empfundenen
Komfortdefiziten — und selbst mit Deutschlandticket
noch aufgrund des Preisempfindens. Die Aufgaben
sind also auch aus dieser Perspektive vielschichtig. Ein
alleiniger Angebotsausbau und gunstige Preise wer-
den nicht gentigen, um eine erheblich groere Kund-
schaft zu erreichen. Es kommt auch auf Aufenthalts-
qualitaten und eine gute Kommunikation an.

Bus und Bahn im Markenkanal

alle Befragten

Kenntnis

Personen

allgemeine OPNV-Nutzung, Anteil mindestens ,selten

Verlust: keine Kenntnis
der Angebote

Verlust: Ziele nicht erreichbar

Erreichbarkeit

Erwdgung

Komfort

Preisakzeptanz

Angaben in Prozent; Personen ab 14 Jahren

t: OPNV nicht erwogen

Verlust: Preis zu hoch
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zent der Befragten an, zu wenig Information Uber das
OPNV-Angebot zu haben, was im Vergleich als 16sba-
res Hemmnis beim Zugang zum OPNV erscheint.

Riicklaufige und generell niedrige Zufriedenheit
mit dem OPNV

Die MiD fragt auch nach der Zufriedenheit mit ver-
schiedenen Verkehrsmitteln. Die Ergebnisse wurden
im Verkehrsmittelvergleich bereits in vor-
gestellt. Das Auto zeigt sich dort stabil und fur den
Rad- und Fufdverkehr ergeben sich zuriickgehende
Bewertungen. Dies gilt quer durch alle Regionstypen.
Die Top-Box-Anteile des OPNV, also die beiden besten
Notenstufen zusammengefasst, gehen um einige Pro-
zentpunkte zurtck. Sie liegen in den Metropolen 2023
bei 62 und in den landlichen, dorflichen Raumen bei
14 Prozent, in den ubrigen Regionstypen dazwischen.

Werden die Ergebnisse fiir 2023 — immer bezogen
auf Personen ab 14 Jahren — nach den in

ebenfalls vorgestellten Mobilitatssegmenten diffe-
renziert, zeigen sich die Schwéachen aus einer ande-
ren Perspektive . Wahrend aktuelle
Nutzerinnen und Nutzer des OPNV etwas wohlwol-
lender, wenn auch nicht wirklich zufrieden, votie-
ren, ergeben sich fir Nicht-Nutzende fast durchweg
Durchschnittsnoten von etwa 3 oder schlechter. Die

Abbildung 41
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Fahrradorientierten geben dem OPNV noch eine 2,9,
die Auto-Orientierten dagegen eine 3,6 und auch die
Durchschnittsnote von 3,3 spricht fur deutliche emp-
fundene Qualitatsdefizite. Dass diese besonders von
den Nicht-Fahrgasten empfunden werden, legt nahe,
dass deren Bedurfnisse zu oft verfehlt werden. An
welchen Stellen diese zu suchen sind, zeigt auch die
vorangehende Exkurs-Box zu einem OPNV-Marken-
kanal.

Bereits kurz nach der Einflihrung
grol3e Verbreitung des Deutschlandtickets

Die genannten Hindernisse umfassen auch ein zu
unubersichtliches Tarifangebot. Mit dem Deutsch-
landticket wurde kurz vor Feldzeit der MiD 2023 ein
sehr stark vereinfachtes Tarifangebot eingefiihrt, so
dass sich die MiD als Gradmesser fiir die Akzeptanz
dieses neuen Angebots in der Frithphase nach Einfih-
rung eignet. Erwartungsgemafd ist die Verbreitung
des Deutschlandtickets abhangig von der Nutzungs-
haufigkeit des OPNV, da sich das Ticket zum dama-
ligen Preis von 49,- Euro erst ab einer bestimmten
Fahrtenzahl je Monat rechnet. Wahrend des Erhe-
bungszeitraums verfiigen im Durchschnitt 16 Prozent
der Personen uber ein Deutschlandticket

. Unter Personen, die den OPNV téglich oder fast
taglich nutzen, ist das Deutschlandticket die am hau-
figsten genutzte Ticketart. 58 Prozent dieser Gruppe
sind bereits in den Jahren 2023 und 2024 mit dem
Deutschlandticket unterwegs. Die restlichen Perso-
nen aus dieser Gruppe nutzen zum grof3en Teil andere
Abo-Tickets. Je seltener der OPNV genutzt wird, desto
hoher ist der Anteil der Personen, die den Bartarif nut-
zen. So nehmen Personen, die den OPNV an einem bis
drei Tagen im Monat nutzen, zur Halfte Einzeltickets
oder Tageskarten in Anspruch. Aber auch in dieser
Gruppe geben 18 Prozent an, das Deutschlandticket
zu nutzen. Da die Feldphase der MiD ganz zu Beginn
der Einfuhrung des Deutschlandtickets lag, ist davon
auszugehen, dass die Anteile des Deutschlandtickets
in den Gruppen mittlerweile weiter angestiegen sind.

Entfernung der meisten OPNV-Fahrten liegt zwi-
schen 5 km und 50 km

Drei Viertel der OPNV-Fahrten sind reine OSPV-Fahr-
ten. Bezogen auf das Fahrtenaufkommen ist also der
stadtische, strafengebundene OPNV deutlich rele-
vanter als der SPNV. zeigt aber auch,
dass die Distanzen der Wege im OSPV im Schnitt



8. Offentlicher Personenverkehr — vielschichtige Mobilitatsanforderungen im Wandel

Abbildung 42

RegelmiBig genutztes Ticket in Abhiingigkeit von der OPNV-Nutzungshiufigkeit

B Einzelfahrschein, [ Mehrfachkarte, Streifen- [l Deutschlandticket [ andere Wochen-  [] andere Monatskarte [l Jobticket,

Tageskarte, karte/digitaler Tarif oder Monatskarte im Abo/Jahreskarte Semesterticket 0.a.
Kurzstrecke nach Entfernung ohne Abo

gesamt

taglich bzw. fast taglich
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seltener als monatlich
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Personen
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deutlich geringer sind. Die durchschnittliche Entfer-
nung dieser Wege liegt bei 9 km. Fast die Halfte der
OSPV-Wege sind kiirzer als 5 km, 90 Prozent kiirzer als
20km.Demgegenuber sind SPNV-Wege mit im Durch-
schnitt 26 km deutlich ldnger als die OSPV-Wege.
Etwa drei Viertel der SPNV-Wege sind zwischen 5 km
und 50 km lang. Obwohl der SPNV in der Praxis auch
auf langen Strecken genutzt werden kann und etwa
das Deutschlandticket diese Nutzung tariftechnisch
auch problemlos ermoglicht, sind nur 13 Prozent der
SPNV-Fahrten langer als 50 km. Dies passt somit dazu,
dass der Nahverkehr definitionsgemaf? — auch auf der
Schiene — vor allem fur Fahrten bis 50 km vorgesehen
ist.

Vor allem im landlichen Raum deutliche
Nutzungsunterschiede von Bus und Bahn durch
Personen mit und ohne Pkw-Verfligbarkeit

Die Weglangen im OPNV und ihre Unterschiede sind
unter anderem davon beeinflusst, wer OSPV und
SPNV fiir welche Zwecke nutzt. Abbildung 47 stellt fir
unterschiedliche Raumtypen (RegioStaR) dar, welcher
Anteil der OSPV- und SPNV-Wege jeweils auf unter-
schiedliche Personengruppen entfallt, differenziert
nach Volljahrigkeit, Pkw-Verfiigbarkeit und Fihrer-
scheinbesitz. Mit Ausnahme der Metropolen sind
deutliche Unterschiede zwischen OSPV und SPNV

Abbildung 43

[l OSPV-Wege
(Offentlicher StraRenpersonenverkehr)

unter 0,5 km

0,5 bis unter 1 km

1 bis unter 2 km

2 bis unter 5 km

5 bis unter 10 km

10 bis unter 20 km

20 bis unter 50 km

50 bis unter 100 km

100 km und mehr

Angaben in Prozent

,
Wegeldngenverteilung von OSPV- und SPNV-Wegen

[l SPNV-Wege

(Schienenpersonennahverkehr)

@ Wegeentfernung:

OSPV: 9 km
SPNV: 26 km
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Das Deutschlandticket — erhebliche Unterstiitzung fiir das Wiedererstarken des OPNV ,,nach Corona“

Die MiD 2023 uberspringt das Corona-Tief und stellt
die Situation 2023/24 der Erhebung von 2017 gegen-
uber. Doch dazwischen lag der tiefe Einschnitt der
Coronaphase. Insbesondere der offentliche Verkehr
hat in dieser Zeit angesichts von Maskenpflicht und
anderen Einschrankungen gelitten, anders als etwa
das Zufufigehen oder der Radverkehr. Bis 2023 hat er
sich jedoch teilweise erholen konnen. Wichtige Mei-
lensteine waren dabei das vorubergehende 9-Euro-
Ticket, auch mit bewussten finanziellen Entlastungen

Abbildung 44

Deutschlandticket regional: iibliche Fahrkarte

nach Bundesldndern und Regionstypen

Bundesland

Schleswig-Holstein

Hamburg

Niedersachsen

Bremen

Nordrhein-Westfalen

Hessen
Rheinland-Pfalz

Baden-Wiirttemberg

Bayern

Saarland

Berlin

Brandenburg
Mecklenburg-Vorpommern

Sachsen

Sachsen-Anhalt

Thiiringen

Raumtyp

Metropole

c
% Regiopole und GroRstadt
§ Mittelstadt, stadtischer Raum
8
wv
kleinstadtischer, dorflicher Raum
zentrale Stadt 13
£s
S oo Mittelstadt, stadtischer Raum
=
&

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Angaben in Prozent; Personen ab 14 Jahren
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flr die Burgerinnen und Burger. Aber relevanter ist
das seit Frithjahr 2023 verfligbare Deutschlandticket
mit seinem deutschlandweit unkomplizierten Nut-
zungsangebot fur nahezu den gesamten offentlichen
Nahverkehr.

Der Blick auf die ubliche Ticketnutzung hat bereits
gezeigt, dass dieses neue Ticket zum Zeitpunkt der
MiD 2023 flur 16 Prozent der befragten Personen ab
14 Jahren das ,ubliche” Ticket darstellt, also bei der
eigenen OPNV-Nutzung in der Regel gewéhlt wird.
Dieser Durchschnittswert unterscheidet sich nach
Regionstypen und damit verbunden auch nach Bun-
deslandern.

Die Metropolen und unter ihnen Hamburg liegen aus
nachvollziehbaren Grinden an der Spitze. Der beson-
dere Hamburg-Wert geht auf eine frithzeitige konse-
quente Umstellung des dortigen Tarifsystems zuruck,
die es in dieser Form anderswo nicht gegeben hat.
Die westdeutschen Flachenlander rangieren 2023/24
uberwiegend gleichauf, einige andere in West wie Ost
etwas dahinter. Hervorzuheben ist, dass das Ticket
auch im landlichen Raum nicht der oft erwartete
Ladenhiiter ist. Immerhin ein knappes Zehntel der
Bevolkerung entscheidet sich auch dort fur dieses
neue Angebot.

Aufschlussreich ist auch der Blick auf weitere Aspekte.
Bereits zum Befragungszeitraum der MiD 2023 ergibt
sich, dass schon zu diesem Zeitpunkt genau die Halfte
aller OPNV-Fahrten mit dem Deutschlandticket absol-
viert wurden. Bezogen auf die gefahrenen Kilometer
liegt der Anteil sogar noch um wenige Prozentpunkte
hoher. Dabei ist das Ticket keineswegs ein Berufs-
verkehrsangebot. Werden die Zwecke der Deutsch-
landticketfahrten betrachtet, spiegelt sich das breit
gefacherte Bild der Gesamtmobilitat wider. Arbeits-
bedingte Wege liegen im 30-Prozentbereich, ebenso
Freizeitwege. Ein weiteres knappes Drittel teilen sich
Erledigung und Einkauf und immerhin 9 Prozent ent-
fallen auf Begleitwege, also Holen und Bringen oder
Betreuen anderer Personen. Die durchschnittliche
Nutzungshaufigkeit pro Ticket liegt bei etwa 30 Fahr-
ten monatlich, also unter dem Niveau der meisten
bisherigen Zeitkarten.
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SchlieBlich soll ein kurzer Eindruck zu den Kaufer-
strukturen nicht fehlen. Das Ticket ist eher in den
Taschen jingeren Personen zu finden, auch zu
einem Zeitpunkt, als der Ubergang von Schuler- und
Semestertickets in das Deutschlandticket oft noch
am Anfang stand. Unter den Alteren hat es dagegen
beachtlichen Nachholbedarf, wesentlich bedingt
durch deren hohere Autoorientierung. Hervorhebens-
wert ist auch das relativ ausgewogene Verhaltnis der
Kauferanteile abhangig vom okonomischen Status.
Zwar fallt diese Quote in der untersten Gruppe tat-
sachlich am hochsten aus, doch ist der Abstand der
weiteren diesbezuiglichen Segmente nicht sehr grof3.
Auch in der bestsituierten Gruppe zahlen 17 Prozent
zu den ublichen Abnehmerinnen und Abnehmern.
Welche Teilhabegewinne sich daraus schatzungs-
weise ergeben, beleuchtet etwas naher.

Inwieweit das Ticket zu OPNV-Neukunden verhilft
oder Mehrwert generiert, inwieweit das Ticket Mehr-
verkehr generiert oder die Zahl der Autofahrten
reduziert, kann die MiD nicht beantworten. Die lau-
fende Evaluation des Tickets im Auftrag des Bundes
zeigt jedoch, dass die Neukundenanteile im Bereich
von 5 bis 10 Prozent liegen und noch mehr Perso-
nen nun von Bartarifangeboten in die neue Zeitkarte
gewechselt sind. Der Anteil neu hinzu gekommener

Abbildung 45

Wegezwecke der Fahrten mit

dem Deutschlandticket

Begleitung
Beruf
Freizeit
Ausbildung
Einkauf

Erledigung

Angaben in Prozent, nur fiir tibliche Fahrkarte Deutschlandticket

Wege (induzierte Wege bzw. Mehrverkehr) ist gering
und rangiert im Bereich von 5 Prozent. Auch wird
das Ticket ganz uberwiegend regional genutzt. Die
Abwerbequote vom Auto —und in kleinen Teilen auch
vom Fahrrad —ist dagegen grofier und liegt bei bis zu
einem Funftel der Deutschlandticketwege.

Abbildung 46

Kaufergruppen Deutschlandticket:
tibliche Fahrkarte nach Alter und 6konomischem Status

gesamt 16
Altersgruppen

14 bis 17 Jahre 27
18 bis 29 Jahre 29
30 bis 39 Jahre 20

40 bis 49 Jahre 15

50 bis 59 Jahre 14

60 bis 64 Jahre 12

65 bis 74 Jahre 10

75 bis 79 Jahre 8

80 Jahre und alter 7

okonomischer Status

sehr niedrig 19
niedrig 15
mittel 15
hoch 16
sehr hoch 17

Angaben in Prozent; Personen ab 14 Jahren
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zu erkennen. Kinder und Jugendliche machen in
allen anderen Raumtypen einen grofieren Anteil der
Personen im OSPV aus als im SPNV. Besonders deut-
lich sind die Unterschiede im landlichen, dorflichen
Raum, sowohlin den Stadt- als auch in den landlichen
Regionen: Die Fahrten im OSPV werden hier klar von
den Wegen von Personen ohne Fihrerschein und vor
allem von Kindern und Jugendlichen dominiert, was
die grofie Bedeutung des Schiilerverkehrs fur den
OPNV im landlichen Raum unterstreicht. Personen
mit Pkw-Verfugbarkeit, also einer alternativen Ver-
kehrsmitteloption, sind im Bus klar in der Minderheit.
Im Gegensatz dazu tatigen auch in diesen Raumtypen
Personen mit Fuhrerschein und Pkw-Zugang mehr als
die Halfte der Wege im SPNV. Gerade hier zeigt sich
also, dass die Bahn fur multioptionale Personen deut-
lich eher ein zum Auto konkurrenzfahiges Verkehrs-
mittel ist als der Bus, z. B. im Hinblick auf Reisege-
schwindigkeit und Komfort.

Je nach Personengruppe deutlich
unterschiedliche Zwecke der OPNV-Nutzung

Freizeitwege machen etwa ein Viertel der mit dem
OPNV erledigten Wege aus und sind damit der Wege-
zweck mit dem hochsten Anteil .Je
etwa ein Funftel des Fahrtenautkommens im OPNV
entfallen auf Arbeits- und Ausbildungswege; dienst-

Abbildung 47

liche Wege machen 15 Prozent aus. 10 Prozent bzw.
8 Prozent der OPNV-Wege sind Wege fur Erledigun-
gen oder Einkaufe. Insgesamt werden also Wege einer
groflen Bandbreite an Zwecken mit dem OPNV erle-
digt und er ist keineswegs durch den Berufsverkehr
dominiert.

Hinsichtlich des Beschaftigungsstatus der Personen
unterscheiden sich die Anteile der Wegezwecke hin-
gegen sehr deutlich. So sind mehr als zwei Drittel der
OPNV-Wege von Schulerinnen und Schtlern Wege zur
und von der Schule. Nur ein Funftel ihrer OPNV-Wege
sind Freizeitwege. Die etwas &ltere Personengruppe
der Studierenden nutzt den OPNV mit einem Anteil
von 29 Prozent deutlich seltener auf dem Weg zur
Hochschule. Dagegen ist die Nutzung in der Freizeit
mit 37 Prozent héher und auch die Nutzung des OPNV
auf Einkaufs- und Erledigungswegen sowie auf dem
Weg zur Arbeit ist anteilig hoher als bei Schiilerinnen
und Schiilern. Hier ist moglicherweise auch der Effekt
des in Deutschland weit verbreiteten Semesterti-
ckets im Solidarprinzip relevant. Dabei erwerben alle
Studierenden einer Hochschule ein Semesterticket
unabhéngig von der individuellen Nutzung, zum Bei-
spiel auf dem Weg zur Universitat. Auch Studierende,
die sehr nah an der Universitat wohnen und zu Fuf3
gehen oder mit dem Rad fahren kénnen, haben das
Ticket, nutzen es aber nicht fur den Weg zur Hoch-

Personengruppen in Raumtypen fiir OSPV- und SPNV-Wege
[l Erwachsene ohne Fiihrerschein oder ohne PKW-Verfigbarkeit

Raumtyp

Metropole

Stadtregion

[l Erwachsene mit Fiihrerschein und mind. gelegentlicher PKW-Verfiigbarkeit

Il unter 18-Jahrige

51 15
56 10
43 20
62 8
41 30
62 17

zentrale Stadt —':
Mittelstadt, stadtischer Raum {

kleinstadtischer, dorflicher Raum

landliche Region

Angaben in Prozent
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schule. Schulerinnen und Schiiler dagegen erhalten
in der Regel nur ein subventioniertes Ticket fir den
OPNV, wenn diese aufgrund der Distanz zur schuli-
schen Einrichtung darauf angewiesen sind, diesen zu
nutzen.

Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer sind auf
62 Prozent ihrer OPNV-Wege arbeitsbezogen oder
dienstlich unterwegs. Weniger als ein Viertel ihrer
OPNV-Wege sind Freizeitwege. Hier zeigt sich die
grofie Relevanz des OPNV fur das Pendeln und dienst-
liche Wege. Rentnerinnen und Rentner dagegen
fahren mit dem OPNV hauptsdchlich aus freizeit-
bezogenen Grinden (43 Prozent), fur Erledigungen
(30 Prozent) oder fur Einkdufe (22 Prozent). Somit
haben diese vier verschiedenen Personengruppen
auch sehr unterschiedliche Anspriche an einen aus
ihrer Sicht guten OPNV: Schulerinnen und Schuler
mochten vor allem schnell und zuverlassig zur Schule,
Arbeitnehmende wollen einen guten OPNV fiir das
Pendeln und Rentnerinnen und Rentner wollen Frei-
zeitziele und Einkaufsmoglichkeiten gut erreichen.

Die Unterschiedlichkeit der OPNV-Nutzung kommt
auch in den unterschiedlichen mittleren Distanzen
der OPNV-Wege fiir diese Wegzwecke zum Ausdruck.
Sie reichen von den Einkaufswegen, die mit im Mittel
7 km Lange die klrzesten Wege im OPNV darstellen,

Abbildung 48

bis hin zu den Arbeitswegen mit einer mittleren Weg-
lange von 17 km. Die Herausforderung fiir den OPNV
besteht darin, ein vielseitiges Angebot bereitzustel-
len, um fur die unterschiedlichen Personengruppen
und ihre speziellen Wegezweckanforderungen attrak-
tiv zu sein.

Fernziige — groRBere innerdeutsche Entfernungen

Der offentliche Fernverkehr, hier mit Fokus auf die
Fernziige, erganzt das Angebot des offentlichen Ver-
kehrs auf grofleren Distanzen, in der Regel ab 50 km.
Der Anteil der unabhéngig von der Streckenlange mit
dem Fernzug zuruckgelegten Wege an allen Wegen
betragt zwar weniger als ein Prozent, der Anteil an
den gefahrenen Kilometern liegt jedoch infolge der
deutlich grofieren mittleren Entfernungen bei 6 Pro-
zent. Werden unter diesen Wegen nur die Stecken ab
50 km betrachtet, sind 14 Prozent unter 100 km sowie
rund zwei Drittel zwischen 100 und 500 km. Nur jede
siebte dieser Zugfahrten fihrt tiber mehr als 500 km,
wobei die MiD nur Wege innerhalb Deutschlands
betrachtet.

Auch die Wegezwecke mit der Bahn im Fernverkehr
setzen sich anders zusammen als jene im Nahverkehr.
So dominieren mit 50 Prozent Freizeitwege, Arbeits-
wege machen 23 Prozent aus. 11 Prozent der Wege

Abbildung 49

Wegezwecke von OPNV-Wegen nach
der hauptsachlichen Tatigkeit der Person

[ Arbeit
H Erledigung

[ dienstlich
[ Freizeit

l Ausbildung Il Einkauf

[l Begleitung

alle Personen 18 10 27

Schiilerinnen

und Schiiler 1 =

Studierende

=
[e2)

Arbeitnehmende —— ‘ 6 7 24
Rentnerinnen
und Rentner I‘ 22 31 -

0 25 50 75 100

Angaben in Prozent

Wegeldngenverteilung von Wegen mit dem Fernzug

50 bis unter 100 km 14

i

100 bis unter 200 km 29

200 bis unter 300 km

N
v

300 bis unter 500 km

500 bis unter 700 km 11

700 bis unter 1.000 km

"1

Angaben in Prozent, nur Wege ab 50 km
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mit der Fernbahn sind dienstliche Wege. Wege zur
Ausbildung oder fir Erledigungen nehmen jeweils
einen Anteil von 6 Prozent dieser Wege ein. Beglei-
tungs- und Einkaufswege spielen mit 2 Prozent bzw.
einem Prozent kaum eine Rolle. Die Bahn im Fernver-
kehr wird somit vor allem fur langere Freizeitwege
sowie zum Pendeln und fiir Dienstreisen genutzt.
Typische Alltagsaktivitdten wie Einkaufen und Erle-
digungen finden im néheren Wohnumfeld statt und

Tabelle 25

kommen hier deshalb als Wegezwecke so gut wie
nicht vor.

Mehr OPNV: Junge Erwachsene und das urbane
Umland gehen voran

Der OPNV ist als Teil des Umweltverbunds ein klima-
freundliches und stadtvertragliches Verkehrsmittel,
dessen Nutzung unter anderem auch durch die Ein-

Entwicklung des OPNV-Modal Split-Anteils der Wege in Abhangigkeit verschiedener soziodemographischer

Merkmale

% % % %

GESAMT 8 8 9 9
RAUMTYP

Stadtregion

Metropole 19 18 19 20
Regiopole und Grol3stadt 11 11 11 11
Mittelstadt, stadtischer Raum 6 7 7

kleinstadtischer, dorflicher Raum 5 6 6 7
landliche Region

zentrale Stadt 6

Mittelstadt, stadtischer Raum 4 5 4
kleinstadtischer, dorflicher Raum 4

ALTER DER PERSON

0 bis 8 Jahre 3 3 4 3
6 bis 9 Jahre 8 7 7 7
10 bis 13 Jahre 17 17 20 21
14 bis 17 Jahre 22 25 24 27
18 bis 24 Jahre 13 16 18 19
25 bis 44 Jahre 6 7 9 8
45 bis 59 Jahre 6 6 7 7
60 bis 64 Jahre 6 5 7 7
65 Jahre und alter 8 7 7 7
OKONOMISCHER STATUS DER PERSON

sehr niedrig 12 13 15 15
niedrig 11 11 10 11
mittel 7 7 9 9
hoch 7 7 7 8
sehr hoch 7 7 8 8
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fihrung des Deutschlandtickets gefordert werden
soll. Die Zeitreihe der MiDs seit 2002 ermoglicht
Analysen von Trends bei der OPNV-Nutzung in den
letzten gut 20 Jahren. Insgesamt zeigt sich dabei nur
ein sehr geringer Zuwachs des OPNV-Anteils am Ver-
kehrsaufkommen. Von 2002 bis 2023 ist dieser Anteil
um einen Prozentpunkt von 8 Prozent auf 9 Prozent
angestiegen. Dies ist ein leichter Zuwachs, aber ent-
fernt von politischen Zielen zum OPNV.

Bei bestimmten Personengruppen und in spezifi-
schen Regionstypen zeigen sich jedoch deutlichere
Veranderungen. Zu nennen sind hier z. B. Mittelstadte
und der stadtische Raum sowie der kleinstadtische,
dorfliche Raum in Stadtregionen, also das weniger
dicht besiedelte Umland in stadtisch gepragten Rau-
men. Hier ist der OPNV-Modal Split-Anteil von 2002
bis 2023 um fast ein Drittel gestiegen. Zuletzt konnte
hier auch das Deutschlandticket einen Beitrag geleis-
tet haben — zumindest, um den OPNV-Anteil nach der
Corona-Pandemie wieder auf das Niveau von 2017 zu
stabilisieren.

Deutliche Unterschiede zeigen sich bei der Aufgliede-
rung nach Altersklassen. Wahrend nur geringe Veran-
derungen bei der anteilig grofier werdenden Gruppe
der Menschen ab 45 Jahren zu sehen sind, tatigen
insbesondere junge Erwachsene zwischen 18 und

Abbildung 50

44 Jahren 2023 anteilig deutlich mehr Wege mit dem
OPNV als 2002. Fiir die 25- bis 44-Jahrigen ist aber seit
2017 kein weiterer Zuwachs zu verzeichnen.

Geringere Unterschiede in der Entwicklung gibt es
zwischen verschiedenen okonomischen Haushalts-
status-Gruppen. Hier ist die relative Steigerung von
rund 20 Prozent seit 2002 bei allen Gruppen mit Aus-
nahme der Gruppe mit niedrigem okonomischem
Haushaltsstatus dhnlich.

Veranderung der OPNV-Nachfrageganglinie:
Abschwachung der Spitzenstunden,
mehr Verkehr am Wochenende

Aufschlussreich im Hinblick auf verdnderte OPNV-
Nutzungsmuster seit 2017 ist der Vergleich der Nach-
frageganglinien, das heif3t der Anzahl der Personen,
die zu unterschiedlichen Zeiten im Wochenverlauf im
OPNV unterwegs sind .Bei dieser Aus-
wertung ist die gesamte Wegedauer berticksichtigt, d.
h. die Zeit von Beginn bis zum Ende des Weges. Eine
zeitliche Aggregation erfolgte auf 15-Minuten-Inter-
valle. Zu beiden Zeitpunkten zeigt sich an regularen
Arbeitstagen eine sehr pragnante Morgenspitze im
OPNV, die zwischen 7:00 und 8:00 Uhr liegt und stark
durch den Schulerverkehr gepragt ist. Zur Mittags-
bzw. Nachmittagszeit gibt es Montag bis Freitag zwei

Personen

Zeitvergleich: Anzahl an Personen, die pro Tag mit dem OPNV unterwegs sind

- 2017 - 2023
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weitere Nachfragespitzen, die durch das Schulende
und das Ende der Arbeitszeit von Pendelnden verur-
sacht sind. Samstags und sonntags ist die Personen-
anzahl im OPNV gleichméRiger tiber den Tag verteilt.
In der Summe sind an einem Wochenendtag jedoch
deutlich weniger Personen im OPNV unterwegs als
an einem der Tage Montag bis Freitag.

Der Vergleich der Jahre 2017 und 2023 ergibt, dass
die Personenanzahl im OPNV in den morgendlichen
Spitzenstunden zwischen 7:00 und 8:00 Uhr zuriick-
gegangen ist. Dies betrifft im besonderen Mafie die
Morgenspitze am Freitag, was mit einem hoheren
Homeoffice-Anteil an diesem Tag zusammenhangt
(siehe dazu ). Demgegentiber ist die abso-
lute Anzahl an Personen im OPNV an Samstagen
und Sonntagen 2023 hoher als 2017. Einen mog-
lichen Erklarungsbeitrag liefert hier das Deutsch-
landticket, das durch seine grofirdumige Gultigkeit
einfacher auch fur Freizeitwege verwendet werden
kann als bislang bestehende Aboprodukte, die hdufig
auf bestimmte Relationen oder Gebiete beschrankt
waren und deren Nutzen fur Freizeitwege aus diesem
Grund gering war.

Situation des OPNV 2023 —
weitere Herausforderungen

Die Ergebnisse zum offentlichen Verkehr zeigen
zusammengenommen, dass dieser nach wie vor
eine grofie Bedeutung hat, die an ihn gerichteten
Wachstumserwartungen jedoch trotz des Deutsch-
landtickets und trotz des nach dem Corona-Tief
schrittweisen Wiederreichens des Niveaus von 2017
bisher nicht erfullen kann. Sein Anteil am Verkehrs-
aufkommen stagniert nahezu und auch Verdnde-
rungen in der Verkehrsleistung, also der Kilome-
tersumme, stellen noch keinen Durchbruch in ein
anderes Nachfrageniveau dar. Zudem gehen die in
der MiD erhobenen subjektiven Zufriedenheitswerte
zurlck. Daruiber hinaus konnte gezeigt werden, dass
die OPNV-Nutzung sich nach dem 6konomischen Sta-
tus einer Person nach wie vor deutlich unterscheidet,
statushohere Personen damit immer noch weniger
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind als
Personen mit geringeren finanziellen Moéglichkeiten
und die OPNV-Kundschaft noch keinen représentati-
ven Querschnitt aller Befragten darstellt. Es bleiben
also vielfaltige Herausforderungen. Dazu gehort die
auskommliche Finanzierung, mit der Diskussion, wie
weit basis- und wie weit nutzerfinanziert das 6ffent-

liche Nahverkehrsangebot sein soll, ebenso wie wei-
tere Qualitatsverbesserungen in Netz, Takt, Komfort,
Aufenthaltsqualitat und mehr, aber auch eine hohere
OPNV-Orientierung der Biirgerinnen und Biirger.
Dabei hat der OPNV nach wie vor erhebliches Poten-
zial, tatsachlich zu dem oft beschworenen Riickgrat
veranderter Mobilitdtsgewohnheiten zu werden.
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9. Mobilitat teilen:

Carsharing, Leihfahrrader, E-Scooter und On-Demand-Angebote

Sharing-Dienste haben sich in den letzten rund zwei
Jahrzehnten zu einem festen Bestandteil urbaner
Mobilitat entwickelt. Anstatt Verkehrsmittel dauer-
haft zu besitzen, ermoglichen sie Nutzenden den
flexiblen, zeitlich begrenzten Zugang zu Autos, Fahr-
radern oder E-Scootern. Erste Carsharing-Angebote
entstanden bereits in den 1990er-Jahren und haben
sich seitdem von kleinen lokalen Initiativen zu pro-
fessionell betriebenen Plattformen entwickelt. Mit
der zunehmenden Verbreitung digitaler Technologien
und mobiler Anwendungen erleben auch Leihfahrra-
der und E-Scooter seit den 2010er-Jahren einen deut-
lichen Aufschwung. Heute existiert eine Vielzahl an
unterschiedlichen Modellen, die sich in Verfligbarkeit,
Preisgestaltung und Nutzungsbedingungen unter-
scheiden und so verschiedene Bedirfnisse im urba-
nen Raum abdecken.

Die Erfassung von Carsharing-Mitgliedschaft und
Nutzung ist Bestandteil des MiD-Fragebogens. Neue
Dienste wie Leihfahrrader und zuletzt E-Scooter sind
hinzugekommen, ebenso kommerzielle On-Demand-
Angebote innerhalb und aufierhalb der aktuellen
OPNV-Systeme. Ihr Anteil an der Gesamtmobilitat ist
— nicht zuletzt aufgrund des rdumlich oft begrenzten
Angebots — sehr gering. Weniger als ein Prozent aller
in der MiD berichteten Wege entfallt auf diese Dienste
— davon rund die Halfte auf das Carsharing, so dass

Abbildung 51

der Analyse trotz der grofien MiD-Stichprobe enge
Grenzen gesetzt sind. Die Nutzenden weisen jedoch
vor allem im Carsharing-Sektor spezifische Merkmale
und Muster der Alltagsmobilitat auf, die im Folgen-
den naher analysiert werden. Der Fokus liegt also auf
Carsharing, am Ende werden die Nutzenden von Leih-
fahrradern und Miet-E-Scootern sowie erganzend die
Nachfragegrofie im On-Demand-Bereich betrachtet.

Carsharing-Mitgliedschaften
uberwiegend in urbanen Raumen

Der Anteil der Haushalte, in denen mindestens eine
Person eine Carsharing-Mitgliedschaft besitzt, ist von
2017 bis 2023 von 5 auf 9 Prozent gestiegen. Auf gar
nicht mehr so niedrigem Niveau zeigt sich damit ein
deutliches Wachstum. Eine differenzierte Betrach-
tung nach Raumkategorien ergibt dabei einen kla-
ren Schwerpunkt im urbanen Bereich. Fast ein Vier-
tel aller Haushalte in den Metropolen verfugt Uber
einen Zugang zu Carsharing. In Regiopolen und Grof3-
stadten liegt der Anteil bei etwa 10 Prozent. In den
ubrigen Raumkategorien bleiben die Werte dagegen
meist deutlich unter der 10-Prozent-Marke. Seit 2017
konnte jedoch in allen Raumtypen — gerade auch in
kleinstadtisch und eher landlich gepragten Gebieten
—ein Wachstum erzielt werden.

Haushalte

Haushalte mit Carsharing-Mitgliedschaft - gesamt und nach Raumtyp 2017 und 2023

W 2017 [W 2023

2017
Carsharing-Mitgliedschaft 4E2023

Raumtyp
[— 2017
L2023

2017
Regiopole und GroR3stadt 4E 2023

2017
Mittelstadt, stadtischer Raum { 2023

2017
2023

2017
zentrale Stadt —E
2023

2017
Mittelstadt, stadtischer Raum —E 2023

Metropole

Stadtregion

kleinstadtischer, dorflicher Raum {

landliche Region

2017

kleinstadtischer, dorflicher Raum { 2023

Angaben in Prozent

Stadtstaaten

Hamburg

Berlin

Bremen

weitere Beispiele aus
MiD-Aufstockungen

KolIn

Miinchen

Stuttgart

Frankfurt am Main
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Ein Blick auf die Stadtstaaten verdeutlicht das Poten-
zial, das in grofien Stadten fiir Carsharing besteht.
In Hamburg Uberschreitet der Anteil der Haushalte
mit Carsharing-Mitgliedschaft die 30-Prozent-Marke,
Berlin liegt noch knapp darunter. Der Stadtstaat Bre-
men, bestehend aus Bremen und Bremerhaven, weist
eine deutlich geringere Einwohnerzahl auf. Eine ver-
gleichsweise aktive Carsharing-Szene fithrt auch dort
bereits zu einem Anteil von 15 Prozent aller Haus-
halte mit Carsharing-Mitgliedschaft.

MiD 2023 differenziert zwischen Carsharing
mit und ohne feste Stationen

Auf Ebene der Personen beziehungsweise der Mit-
gliedschaften ermoglicht die MiD erstmals eine Dif-
ferenzierung nach der Art des Carsharings. Dabei
werden zwei Hauptformen unterschieden: das stati-
onsbasierte und das stationsungebundene (Free-floa-
ting) Carsharing. Beim stationsbasierten Modell wer-
den Fahrzeuge von festen Standorten abgeholt und
nach der Nutzung wieder dorthin zurtickgebracht.
Im Gegensatz dazu konnen Autos beim Free-floating
Carsharing innerhalb eines definierten Stadtgebiets
genutzt und abgestellt werden. Beide Carsharing-
Formen bedienen unterschiedliche Nutzungszwecke.
Stationsbasierte Carsharing-Fahrzeuge konnen im
Voraus gebucht werden. Sie eignen sich besonders fur

Abbildung 52

planbare Fahrten und langere Nutzungszeitraume,
da sie zumeist kostenglnstiger sind. Free-floating
ermoglicht dagegen eine spontane Nutzung und ist
vor allem fur kurze, flexible Fahrten innerhalb des
Stadtgebiets attraktiv.

Free-floating in Metropolen,
stationsbasiertes Carsharing starker in der Flache

Mit 59 Prozent besitzt der Grofiteil der Carsharing-
Mitglieder eine Mitgliedschaft bei Carsharing ohne
feste Stationen. 29 Prozent sind bei stationsbasier-
tem Carsharing angemeldet, und 12 Prozent verfigen
uber Mitgliedschaften bei beiden Formen. Abhangig
von der Art des Carsharings zeigt sich eine deutlich
unterschiedliche rdumliche Verteilung. Nutzende
von Free-floating Angeboten sind vor allem in Metro-
polen zu finden. 75 Prozent aller Befragten mit einer
solchen Mitgliedschaft leben dort. Da es nur wenige
grofie Anbieter gibt, die Free-floating Carsharing in
einer uUberschaubaren Zahl von Grofistadten sowie
teilweise in deren Umlandgemeinden anbieten, iber-
rascht dies nicht.

Das stationsbasierte Carsharing weist ebenfalls einen
ausgepragt urbanen Charakter auf. Rund ein Drittel
der Mitglieder von stationsbasiertem Carsharing lebt
in Metropolen, ein weiteres Drittel in Regiopolen oder

Personen

Personen mit Carsharing-Mitgliedschaft nach Art des Carsharings und Raumtyp

mit festen Stationen

Anteil der Personen mit

Carsharing-Mitgliedschaft 29

Raumtyp

Metropole 33

ohne feste Stationen

mit und ohne feste Stationen

59— 12

75

Regiopole und GroRRstadt 33

Mittelstadt, stadtischer Raum 18

Stadtregion

kleinstadtischer, dorflicher Raum

zentrale Stadt 6

Mittelstadt, stadtischer Raum 5

landliche Region

kleinstadtischer, dorflicher Raum 2

Angaben in Prozent, Personen ab 18 Jahren, ohne Stellvertreter
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Grof3stadten. Das Angebot reicht jedoch deutlich stér-
ker in die Flache. So leben beispielsweise 5 Prozent der
Befragten mit stationsbasierter Mitgliedschaft in Mit-
telstadten des ldndlichen Raums.

Personen mit Mitgliedschaften in Organisationen
beider Carsharing-Formen sind mit einem Anteil
von 61 Prozent ebenfalls Uberwiegend in Metro-
polen beheimatet. Es kann sich dabei um Befragte
handeln, die parallel Mitgliedschaften bei Anbietern
von stationsbasiertem und Free-floating Carsharing
besitzen. Die Personen konnen aber auch bei einem
Anbieter registriert sein, der kombiniertes Carsharing
anbietet und damit sowohl fest buchbare als auch fle-
xibel nutzbare Fahrzeuge bereitstellt. Da sowohl der
raumliche Schwerpunkt als auch die Haushalts- und
Personenmerkmale sowie die Mobilitatsmuster die-
ser Gruppe starke Parallelen zu den Mitgliedern von
Free-floating Carsharing aufweisen, fokussiert die
Analyse im Folgenden auf die beiden Hauptformen
des stationsbasierten und stationsungebundenen
Carsharings. Dabei wird im ersten Schritt die Mitglie-
derstruktur betrachtet. Diese muss nicht in jedem Fall
auch eine aktive Nutzung bedeuten, insbesondere bei
den Free-floating-Anbietern. Dieser Aspekt wird im
zweiten Schritt analysiert.

Klassisches Profil ,jung und mannlich” vor allem
bei Free-floating Carsharing

In sind die Haushalts- und Personenmerk-
male der Carsharing-Mitglieder beider Angebote
beschrieben. Zur Einordnung der Ergebnisse werden
zusatzlich die Werte einer Vergleichsgruppe darge-
stellt. Diese umfasst Personen von 18 bis unter 65
Jahren mit Wohnsitz in den regionalstatistischen
Raumtypen ,Metropole” sowie ,Regiopole und Grof3-
stadt”,da Carsharing priméar in urbanen Rdumen kon-
zentriert ist und altere Bevolkerungsgruppen nur in
geringem Umfang vertreten sind.

Die Ergebnisse zeigen deutliche Unterschiede zwi-
schen den Carsharing-Mitgliedern und der Vergleichs-
gruppe. Manner sind in beiden Carsharing-Varianten
Uberreprasentiert, im Free-floating Carsharing mit
63 Prozent (13 Prozentpunkte iiber dem Vergleichs-
wert) starker als im stationsbasierten Carsharing mit
57 Prozent (7 Prozentpunkte tUber dem Vergleichs-
wert). Wahrend das stationsbasierte Carsharing in
den Anfangsjahren auch durch einen hohen Manner-
anteil gepragt war, hat sich das Geschlechterverhalt-

nis hier mittlerweile weitgehend angeglichen. Der
Altersdurchschnitt weist ebenfalls auf eine starkere
Verankerung des stationsbasierten Carsharings in
der gesellschaftlichen Mitte hin. Mit 42 Jahren liegt
er lediglich ein Jahr iber dem Durchschnitt der Ver-
gleichsgruppe, dort allerdings bei Ausschluss von Per-
sonen uber 65 Jahren. Eine Mitgliedschaft bei Carsha-
ring ist unter alteren Personen ab 65 Jahren weiterhin
selten.

Hochgebildet und sozial privilegiert —
ein Kennzeichen beider Carsharing-Varianten

In beiden Carsharing-Formen ist der Anteil Erwerbs-
tatiger mit 80 bis 84 Prozent gegeniiber 72 Prozent
der Vergleichsgruppe uUberreprasentiert. Zudem ver-
figen Carsharing-Mitglieder uber einen ausgepragt
hohen soziodkonomischen Status und einen uber-
durchschnittlichen hohen Bildungsabschluss. Wah-
rend in der Vergleichsgruppe nur 40 Prozent uber
einen Hochschulabschluss verfligen, liegt der ent-
sprechende Anteil in beiden Carsharing-Varianten
bei rund 65 Prozent. Unterschiede zeigen sich auch
in der Haushaltsstruktur. Free-floating Carsharing
wird Uberproportional haufig von jungen Haushalten
genutzt, in denen alle Mitglieder junger als 35 Jahre
sind. Dagegen ist stationsbasiertes Carsharing haufi-
ger in Familienhaushalten vertreten.

Carsharing-Mitglieder haufiger mit OPNV-
Abonnement und seltener mit Pkw im Haushalt

Unterschiede zeigen sich auch bei den Mobilitats-
kennwerten . Nutzende beider Carsha-
ring-Varianten besitzen uberdurchschnittlich haufig
ein OPNV-Abonnement und leben zudem haufiger in
Haushalten ohne eigenen Pkw. Besonders ausgepragt
ist dies bei stationsbasiertem Carsharing. Dort steht
in 52 Prozent der Falle kein Pkw im Haushalt zur Ver-
figung, wahrend dieser Anteil bei Free-floating Car-
sharing bei 35 Prozent und in der Vergleichsgruppe
bei lediglich 29 Prozent liegt.

Im taglichen Mobilitatsverhalten lassen sich eben-
falls Unterschiede erkennen. Stationsbasierte Carsha-
ring-Nutzende sind insgesamt etwas mobiler, sie ver-
lassen haufiger das Haus und legen mehr Wege pro
Tag zurlck. Ihre durchschnittliche Tagesdistanz sowie
die Unterwegszeit entsprechen dabei weitgehend
den Werten der Vergleichsgruppe. Die Gruppe der
Free-floating Nutzenden kennzeichnet eine sehr hohe
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Tagesdistanz. Mit durchschnittlich 47 Kilometern  vonjungen Mannern gepragt ist.

liegt diese deutlich iber der von Nutzenden stations-

basierten Carsharings (37 km) sowie der Vergleichs-  Alltagsmobilitat von Carsharing-Nutzenden
gruppe (38 km). Dieses Ergebnis spiegelt die soziode-  von Fahrrad und OV gepragt

mografische Zusammensetzung dieser Gruppe mit

einem hohen Mobilitatslevel und entsprechenden  Die unmittelbare Carsharing-Nutzung, unabhingig
Bedurfnissen wider, die Uberdurchschnittlich stark  von der Mitgliedschaft, spielt fur die Alltagsmobilitat

Tabelle 26

Sozio6konomische Merkmale von Carsharing-Mitgliedern

Carsharing mit Carsharing ohne Vergleichs-
festen Stationen feste Stationen gruppe*

GESCHLECHT

Manner 57 63 50 %
Frauen 43 37 50 %
ALTER

Durchschnitt 42 38 43 inJahren
14 bis 19 Jahre 1 1 3 %
20 bis 29 Jahre 18 24 20 %
30 bis 39 Jahre 29 36 22 %
40 bis 49 Jahre 22 21 18 %
50 bis 59 Jahre 18 13 20 %
60 Jahre und alter bzw. < 70 Jahre 12 5 17 %
TATIGKEIT

erwerbstatig 80 84 72 %
Schuler/in, Student/in, Auszubildende/r 6 8 9 %
Rentner/in, Pensionar/in 5 2 8 %
Sonstiges 8 6 11 %
SOZIOOKONOMISCHER STATUS

sehr niedrig 6 4 9 %
niedrig 7 4 10 %
mittel 20 19 25 %
hoch 42 42 39 %
sehr hoch 25 31 17 %
HOCHSCHULABSCHLUSS 65 64 40 %
(Fachhochschule/Universitat)

HAUSHALTSTYP

junge Haushalte (unter 35 Jahren) 20 30 19 %
Familien-Haushalte 39 35 31 %
Haushalte mit Erwachsenen 36 32 44 %
Haushalte mit Personen ab 65 Jahre 4 2 6 %

*Personen von 18 bis unter 65 Jahre aus Metropolen oder Regiopolen und GroRstadten
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beider Gruppen nur eine geringe Rolle. Wie eingangs
erwahnt, entfallen weniger als ein halbes Prozent
aller in der MiD berichteten Wege auf dieses Verkehrs-
mittel. Auch bei der allgemeinen Nutzungshaufigkeit
zeigt sich, dass Carsharing insgesamt nur selten in
Anspruch genommen wird. Stationsbasiertes Carsha-
ring weist dabei etwas hohere Werte auf

. 5 Prozent der Nutzenden verwenden es mindes-
tens einmal pro Woche, beim Free-floating sind es
4 Prozent. Zusammen mit Personen, die Carsharing
mindestens monatlich nutzen, ergibt sich ein Anteil
von rund einem Viertel aller Carsharing-Nutzenden.
Etwa ebenso viele der Mitglieder nutzen Carsharing
uberhaupt nicht oder nur sehr sporadisch, etwas mehr
im Free-floating Bereich. Die Carsharing-Option ist
also in den meisten Fallen keine ,jeden Tag Losung”,
was der Angebotsphilosophie und -absicht in diesem
Bereich entspricht und daher erwartungstreu ist. Und
ein nicht unerheblicher Teil halt die Mitgliedschaft
aus unterschiedlichen Griinden nur vor, ohne sie tat-
sachlich in Anspruch zu nehmen. Auch als ,Auto fir
alle Falle" kann eine Mitgliedschaft sinnvoll sein. Bei-
des fuhrt jedoch dazu, dass die tatsachliche Nutzung
auf der Strafie —im Vergleich zu den inzwischen deut-
lich gestiegenen Mitgliedschaftsanteilen — nach wie
vor gering bleibt.

Die im Bericht bereits mehrfach analysierten Nutzer-
gruppen, die auf dem ublichen Mobilitatsverhalten

Tabelle 27

basieren, geben Auskunft dariiber, wie Carsharing-
Nutzende im Alltag unterwegs sind .
Dabei ergibt sich vor allem fur Nutzende des sta-
tionsbasierten Carsharings eine ausgepragte Affini-
tat zu Fahrrad und OPNV. 70 Prozent der Nutzenden
zdhlen zu Gruppen, die entweder ausschliellich mit
dem Fahrrad oder mit dem OV unterwegs sind oder
beide Verkehrsmittel im Rahmen multimodalen Ver-
haltens kombinieren. Nur 27 Prozent greifen in einer
normalen Woche uberhaupt auf das Auto zurtick und
meist in Kombination mit Fahrrad und 6ffentlichem
Verkehr. Auch bei Free-floating Nutzenden spielen
Fahrrad und OPNV eine deutlich gréfere Rolle als in
der Vergleichsgruppe, allerdings weniger stark ausge-
pragt als beim stationsbasierten Carsharing.

Leihfahrrader und Miet-E-Scooter —
bisher nur ein Randphanomen

Eine weitere Form geteilter Mobilitat stellen Leihfahr-
rader und Miet-E-Scooter dar. Auch wenn ihre Prasenz
im offentlichen Raum grofier Stadte teilweise ein
anderes Bild vermittelt, spielen sie in der Alltagsmo-
bilitat insgesamt nur eine marginale Rolle. Die grofie
Mehrheit der Befragten nutzt diese Angebote gar
nicht; bei Leihfahrradern liegt der Anteil bei 95 Pro-
zent, bei Miet-E-Scootern bei 93 Prozent. Unter den
wenigen Personen, die Uberhaupt eine Nutzung ange-
ben, dominiert die Kategorie ,seltener als monatlich”

Mobilitatskennzahlen von Carsharing-Nutzenden

Carsharing mit Carsharing ohne Verglelchs-
festen Stationen feste Stationen gruppe*

Mobilitatsquote
(am Berichtstag auRer Haus)

Durchschnittliche Wegeanzahl
(pro Person und Tag)

Tagesstrecke

Durchschnittliche Unterwegszeit

kein Auto im Haushalt

ein Auto im Haushalt

zwei und mehr Autos

OV-Abonnement **

Personen mit Carsharing-Mitgliedschaft, ohne Stellvertreter; *

3,6 3,2 3,2 Anzahl

37 47 38 km
1:41 1:42 1:38 h:min

52 35 29 %

37 46 47 %

11 19 24 %

54 52 43 %

Personen von 18 bis unter 65 Jahre aus Metropolen oder Regiopolen und

GroRstadten ** Deutschlandticket, Monatskarte im Abonnement, Jahreskarte, regionales/lokales Jobticket, Firmenabo, Semesterticket oder

vergleichbare Angebote

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023
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Abbildung 53

Abbildung 54

Personen

Nutzungshiufigkeit von Carsharing
durch Carsharing-Mitglieder
[l taglich bzw. an 1-3 Tagen proWoche [l an 1-3 Tagen pro Monat

B seltener als monatlich ~ [] nie bzw. fast nie

Personen

Modalgruppen von Carsharing-Nutzenden

Modalgruppen: [] Wenig-Mobile [ Fahrrad B OPNV B Mmiv

[ Miv/Fahrrad [l MIV/OPNV [l Fahrrad/OPNV [l MIV/Fahrrad/OPNV

5 9
11
23 27
8 24
- 9
17
17 14
22
17
5 4 7 3
mit festen ohne feste Vergleich mit festen ohne feste
Stationen Stationen Gesamtstichprobe* Stationen Stationen

Angaben in Prozent, Personen ab 18 Jahren, ohne Stellvertreter, nur Mitglieder

Angaben in Prozent, Personen ab 18 Jahren, ohne Stellvertreter;
*Personen ab 18 Jahren aus Metropolen oder Regiopolen und GroRstadten
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Abbildung 55
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Abbildung 56

Personen

Nutzungshiaufigkeit von Leihrddern und
Miet-E-Scootern ohne Personen,
die diese Dienste (fast) nie nutzen

[l taglich bzw. an 1-3 Tagen proWoche [l an 1-3 Tagen pro Monat

W seltener als monatlich

Leih- oder Mietfahrrad Leih- oder Miet-E-Scooter

Angaben in Prozent, Personen ab 18 Jahren, ohne Stellvertreter

Personen

Nutzende von Leihfahrradern und

Miet-E-Scootern nach Raumtyp
B Leih- oder Mietrad [ Leih- oder Miet-E-Scooter

Raumtyp

Metropole

Regiopole und GroRstadt

Stadtregion

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

landliche Region

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Angaben in Prozent, Personen ab 14 Jahren, die den Dienst
mindestens ,seltener als monatlich“ nutzen, ohne Stellvertreter
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Tabelle 28

Soziookomische Merkmale von Leihradern- und Miet-E-Scootern-Nutzenden

Leih- und Miet- Leih- und Miet- Vergleichs-

fahrrad mind. E-Scooter mind. gruppe*

an 1-3 Tagen pro an 1-3 Tagen pro

Monat Monat
GESCHLECHT
Manner 69 72 50 %
Frauen 31 28 50 %
ALTER
Durchschnitt 35 31 40 inJahren
14 bis 19 Jahre 4 12 9 %
20 bis 29 Jahre 38 42 18 %
30 bis 39 Jahre 27 25 21 %
40 bis 49 Jahre 19 12 19 %
50 bis 59 Jahre 8 7 22 %
60 Jahre und alter bzw. < 65 Jahre 5 2 11 %
TATIGKEIT
erwerbstatig 72 67 73 %
Schiler/in, Student/in, Auszubildende/r 20 25 13 %
Rentner/in, Pensionar/in 2 1 2 %
Sonstiges 5 7 11 %
SOZIOOKONOMISCHER STATUS
sehr niedrig 8 9 8 %
niedrig 11 8 %
mittel 26 20 24 %
hoch 37 37 41 %
sehr hoch 19 25 18 %
HOCHSCHULABSCHLUSS 53 44 34 %
(Fachhochschule/Universitat)
HAUSHALTSTYP
junge Haushalte (unter 35 Jahren) 42 38 16 %
Familien-Haushalte 28 30 40 %
Haushalte mit Erwachsenen 29 31 44 %
Haushalte mit Personen ab 65 Jahre 1 1 Y%

Personen ab 14 Jahren, ohne Stellvertreter,
* Personen von 14 bis unter 65 Jahre aus der Stadtregion ohne den kleinstadtisch dorflichen Raum

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023
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(Abbildung 55). Nur rund ein Zehntel dieser ohnehin
kleinen Gruppe greift mindestens einmal pro Woche
auf den jeweiligen Dienst zuriick. Fir die meisten
handelt es sich damit um eine Gelegenheitsnutzung.

Geteilte Mikromobilitat konzentriert
in stadtischen Rdumen

Auch Leihfahrrader und Miet-E-Scooter weisen eine
ausgepragte urbane Verbreitung auf (Abbildung 56).
Die Mehrheit der Nutzenden lebt in Metropolen.
Innerhalb der Stadtregion berichten Befragte bis hin
zu Mittelstddten von einer Nutzung, der Anteil liegt
dort bei knapp einem Funftel. In landlichen Regionen
geben dagegen nur sehr wenige Personen an, entspre-
chende Dienste zu verwenden. Dabei muss das Ange-
bot nicht am Wohnort vorhanden sein, es kann sich
auch um eine Nutzung wahrend eines Aufenthalts in
grofieren Stadten handeln.

Nutzende von Mikromobilitat mit klarem Profil:
jung, mannlich und gebildet

Die Nutzenden von Leihfahrradern und Miet-E-Scoo-
tern haben ein sehr spezifisches soziodkonomisches
Profil (Tabelle 28). Zur Einordnung der Werte wurde
auch hier eine Vergleichsgruppe gebildet. In diesem

Tabelle 29

Fall besteht sie aus Personen im Alter von 14 bis unter
65 Jahren aus Stadtregionen, wobei der kleinstad-
tisch-dorfliche Raum innerhalb der Stadtregion aus-
geschlossen wurde.

Beide Gruppen sind iiberwiegend jung und mannlich,
uberproportional haufig erwerbstatig oder in Ausbil-
dung und verfiigen uiber einen hohen 6konomischen
Status sowie einen hohen Bildungsabschluss. Beson-
ders verbreitet sind sie in Haushalten, in denen alle
Mitglieder unter 35 Jahre alt sind, wahrend andere
Haushaltstypen unterreprasentiert sind. Bei den Nut-
zenden von Miet-E-Scootern treten diese Merkmale
noch ausgepragter auf. Sie sind im Durchschnitt noch
junger und befinden sich noch haufiger in Ausbildung
oder Studium.

Deutliche Unterschiede zeigen sich auch bei den
Mobilitatskennwerten (Tabelle 29). Nutzende von
Leihfahrradern und Miet-E-Scootern leben deutlich
héufiger in Haushalten ohne Auto und sind Uiberiiber-
durchschnittlich oft im Besitz eines OV-Abonnements,
wobei dieser Effekt bei Leihfahrrad-Nutzenden noch
ausgepragter ist als bei Miet-E-Scooter-Nutzenden.

Beide Gruppen sind daruber hinaus insgesamt mobi-
ler als die Vergleichsgruppe. Bei den Leihfahrrad-Nut-

Mobilitatskennzahlen von Leihradern- und Miet-E-Scootern-Nutzenden

Leih- und Miet- Leih- und Miet- Vergleichs-

fahrrad mind. E-Scooter mind. gruppe*

an 1-3 Tagen an 1-3 Tagen

pro Monat pro Monat
Mobilitatsquote 91 86 86 %
(am Berichtstag auRer Haus)
Durchschnittliche Wegeanzahl 3,6 29 3,2 Anzahl
(pro Person und Tag)
Tagesstrecke 43 50 41 km
durchschnittliche Unterwegszeit 1:45 1:43 1:35 h:min
kein Auto im Haushalt 41 32 20 %
ein Auto im Haushalt 38 41 43 %
zwei und mehr Autos 20 27 36 %
OV-Abonnement ** 63 59 36 %

Personen ab 14 Jahren, ohne Stellvertreter; * Personen von 14 bis unter 65 Jahre aus der Stadtregion ohne den kleinstadtisch dorflichen
Raum, ** Deutschlandticket, Monatskarte im Abonnement, Jahreskarte, regionales/lokales Jobticket, Firmenabo, Semesterticket oder

vergleichbare Angebote
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zenden zeigt sich dies in einer hohen Mobilitatsquote
sowie In einer uberdurchschnittlichen Anzahl an
zuruckgelegten Wegen. Bei den Miet-E-Scooter-Nut-
zenden fallt vor allem die Tagesstrecke uberproportio-
nal hoch aus.

Multimodalitat pragt Alltagsmobilitat
von Leihfahrrad- und Miet-E-Scooter-Nutzenden

Die Unterschiede zwischen den Gruppen spiegeln
sich schliefflich auch in einem sehr anderen Mobili-
tatsverhalten wider. Die Alltagsmobilitat von Leih-
fahrrad-Nutzenden ist in besonderem Maf3 durch
Multimodalitat gekennzeichnet . Drei
Viertel der Gruppe kombinieren mehrere der drei
Verkehrsmittel Auto, Fahrrad und OV im Alltag. Der
Schwerpunkt der Multimodalitét liegt dabei auf der
Nutzung von Fahrrad und OV. Das Leihfahrrad kommt
hier in groleren Abstdnden hinzu. Das Auto spielt in
dieser Gruppe eine sehr nachrangige Rolle. Wahrend
in der Vergleichsgruppe 36 Prozent der Personen im
Alltag ausschlieSlich das Auto nutzen, sind es bei den
Leihfahrrad-Nutzenden lediglich 5 Prozent.

Auch Miet-E-Scooter-Nutzende sind deutlich multi-
modaler unterwegs als die Vergleichsgruppe und
weniger stark auf das Auto ausgerichtet als diese. Sie
heben sich damit klar von der Vergleichsgruppe ab.

Diese Verhaltensweise ist bei Miet-E-Scooter-Nutzen-
den jedoch weniger stark ausgepragt als bei den Leih-
fahrrad-Nutzenden.

Erweiterter Blickwinkel: Sharing und On-Demand
Angebote

Vor der Bilanz der Sharing-Angebote wird der Blick
zunachst geweitet. Die Angebote werden bezogen auf
die Gesamtbevolkerung betrachtet, um On-Demand-
Angebote ergidnzt und der daraus entstehende
Gesamtsektor einer Kilometerbilanz unterzogen. Bis-
her wurde die Nutzungshaufigkeit von Carsharing,
Leihfahrradern und Miet-E-Scootern jeweils nur fir
Personen mit Carsharing-Mitgliedschaft bzw. fur
Personen, die Leihfahrrader oder Miet-E-Scooter min-
destens selten nutzen, ausgewiesen. Bezogen auf die
Gesamtbevolkerung ab 14 Jahren liegen die Anteile
taglicher oder mindestens wochentlicher Nutzung
bei allen drei Diensten unter einem Prozent — mit den
bereits beschriebenen Unterschieden zwischen Met-
ropolen und anderen Raumtypen

Fur On-Demand-Angebote wie beispielsweise Ruf-
busse liegen keine Informationen zur allgemeinen
Nutzungshaufigkeit vor. Hier hilft der Ruckgriff
auf die Wegeebene. Bei der Angabe der am Stichtag
genutzten Verkehrsmittel stand die Kategorie , Anruf-

Abbildung 58

Abbildung 57

Modalgruppen von Leihfahrradern- und
Miet-E-Scootern-Nutzenden

Modalgruppen: [] Wenig-Mobile  [[] Fahrrad [l OPNV Il MIV

I Miv/Fahrrad [l MIV/OPNV

I Fahrrad/OPNV

Il MIV/Fahrrad/OPNV

Leih- & Mietfahrrad  Leih- & Miet-E-Scooter
mind. an 1-3 Tagen pro Monat

Vergleichs-
stichprobe*

Angaben in Prozent, Angaben in Prozent, Personen ab 14 Jahren, ohne Stellvertreter;
*Personen von 14 bis unter 65 Jahre aus der Stadtregion ohne den kleinstadtisch
dorflichen Raum

Personen

Carsharing, Leihrad und Leihscooter -
iibliche Nutzung (téglich und wdchentlich)

[l Carsharing B Leihrad B Leihscooter

gesamt

Raumtyp

Metropole
Regiopole und GroRstadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

Stadtregion

kleinstadtischer, dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum

landliche Region

Angaben in Prozent, Personen ab 14 Jahren,
flir Fahrdienste keine tibliche Nutzung erhoben
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Abbildung 59
Carsharing, Leihrad, Leihscooter, AST und Fahrdienste - im Modal Split
Verkehrsmittel Hauptwegezweck
In den Metropolen und GroBstadten Anteil auf Kilometer-
ist der Modal-Split-Anteil (nur) um Ebene ahnlich (1,5 %).
ein gutes Drittel hoher.
Begleitung
Taxi,
individueller .
: . Fahrdienst* Freizeit
Modal Split-Anteil
alle Sharing-Angebote
Wege AST/Rufbus
Carsharing Einkauf/Erledigung
Ausbildung
Leihscooter
Arbeit
Leihrad
Angaben in Prozent; * in der MiD nicht weiter differenziert
MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023
Abbildung 60

Spezifische Wegelidngen - Anteile bei den verschiedenen Sharing-Angeboten

Fahrdienst/Taxi @ ‘

AST/Rufbus

Carsharing

Leihscooter

Leihrad

20 %

\TJ

0,5 bis 1 bis 2 bis 5 bis 10 bis 20 bis 50 bis
bis0,5km  unterl unter 2 unter 5 unter 10 unter 20 unter 50  unter 100 ab 100 km

KreisgroRe zeigt Zeilenprozent pro Sharing-Verkehrsmittel (Extremwerte bei AST/Rufbus Leihrad und Scooter plausibilisiert)

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023
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sammeltaxi (AST), Rufbus, Ridesharing o. A.“ zur Ver-
figung. Auch diese Dienste werden insgesamt nur
selten genutzt, sie stellen innerhalb der Nische der
Sharing-Wege allerdings einen bemerkenswerten
Anteil dar. Werden die klassischen Angebote dieses
Sektors — etwa Anrufsammeltaxis — gemeinsam mit
Carsharing und E-Scootern betrachtet, vereinen sie
rund die Halfte aller Sharing-Wege auf sich. Die andere
Halfte teilen sich Carsharing, wobei der , Lowenanteil”
auf die E-Scooter entfallt.

Wird der gesamte Sharing-Sektor hinsichtlich seiner
gemeinsamen Kilometerbilanz betrachtet, erreicht er
einen Anteil von etwa eineinhalb Prozent. Dabei ist
die Nutzung keineswegs auf spezifische Wegeanladsse
festgelegt, sondern weist Anteile von allen Haupt-
wegezwecken auf und liegt relativ nahe an der gene-
rellen Zweckstruktur. Selbst zum Holen und Bringen
werden diese Moglichkeiten eingesetzt. Allerdings
zeigen sich unterschiedliche Entfernungsstruktu-
ren. Die grafische Darstellung der Wegeldngenver-
teilungen fur diese Angebote ergeben langere Wege
im On-Demand-Bereich, ahnlich ausgewogen in den
Langenanteilen wie die Carsharing-Wege. Die E-Scoo-
ter- sowie die Leihrad-Wege sind nachvollziehbarer-
weise im Schnitt kiirzer, mit einem Schwerpunkt auf
Wegen deutlich unter 5 Kilometern.

Diese geringen Wegeldngen sowie die vorgestell-
ten niedrigen Nutzungsquoten erklaren, warum die
Sharing-Inanspruchnahme auf Ebene der erhobenen
Wege selbst in den Grofistadten kaum ins Gewicht
fallt. Von den Uiber einer Million erfassten Wegen der
MiD 2023 entfallen jeweils gut 1.000 Wege auf Miet-
rader und Carsharing. Etwas hoher mit knapp 2.000
Wegen liegen die E-Scooter — mit einer durchschnitt-
lichen Distanz von gut zwei Kilometern, also knapp
oberhalb der durchschnittlichen Fulwegentfernung
und deutlich unter den entsprechenden Werten im
Radverkehr. Anteilig entspricht dies Gréfienordnun-
gen zwischen 0,1 und 0,2 Prozent aller zurtickgelegten
Wege. Auch On-Demand-Verkehre, wie beispielsweise
Ruftaxis, erreichen in der Summe 2023 nicht mehr als
rund 300 unter einer Million erfasster Wege, davon
mehr als die Halfte grof3stadtisch und nicht im land-
lichen Raum.

Kleine Sharing-Bilanz

Das gezeichnete Bild beschreibt eine sehr spezifische
Nische. Wahrend Carsharing in urbanen Raumen
mittlerweile eine beachtliche Zahl an Mitgliedschaf-
ten verzeichnet, sind Leihfahrrader und E-Scooter
bislang nur sehr begrenzt verbreitet. Alle Sharing-
Dienste werden nur selten genutzt und spielen daher
kaum eine Rolle fir die Alltagsmobilitat. Dennoch
zeichnet sich bei den Nutzenden ein deutlich anderes
Mobilitatsverhalten ab. Sie kombinieren haufiger ver-
schiedene Verkehrsmittel, nutzen verstarkt Fahrrad
und OV und sind weniger stark auf das Auto angewie-
sen. Auf diese Weise fordern die Dienste multimodale
Mobilitat und tragen zu einem nachhaltigeren Ver-
kehrsverhalten bei.

Sie stellen eine wichtige Option dar, oft zum Liicken-
schluss, und haben daher nicht notwendigerweise
den Anspruch, hohe Anteile im Verkehrsaufkommen
und der Verkehrsleistung zu erreichen. Dies wird in
einer Bewertung und den Erwartungen mitunter
nicht genug beachtet. Sie besitzen ,Erganzungskraft”
und das Potenzial, nachhaltiges Mobilitatsverhalten
zu stabilisieren, wobei sie das Mobilitatsgeschehen
als solches nicht pragen. Seit 2017 hat sich trotz stei-
gender Mitgliedzahlen im Carsharing die tatséchli-
che Nutzung der Dienste nur geringfugig entwickelt.
Mietrader und Leih-E-Scooter bleiben auf den urba-
nen Raum beschrankt und kénnen an touristischen
Standorten zusatzliche Attraktivitat entfalten. Insge-
samt sind die Dienste somit nicht ursachlich fiir nach-
haltiges Verhalten, sie leisten jedoch einen Beitrag
dazu und bleiben in ihrer Nutzung eine Nische.
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Der Radverkehr in Deutschland sucht an Bedeutung
— mit ambitionierten Zielen zu seiner Férderung und
Steigerung. So wird etwa die Radverkehrsinfrastruk-
tur seit Jahren ausgebaut. Dazu gehoren die Er6ffnung
neuer Teilabschnitte von Radschnellverbindungen,
aber auch kleinrdumigere Mafinahmen zur Radver-
kehrsférderung wie die Einrichtung von Pop-Up-Rad-
wegen, vor allem wahrend der Covid-19-Pandemie.
Dabei handelt es sich um provisorische Radwege, die
schnell und kostenguinstig eingerichtet werden, z. B.
durch eine Umnutzung bestehender Kfz-Fahrstreifen.
Gleichzeitig bleibt die Verkehrssicherheit von Rad-
fahrenden eine Herausforderung. Gerade die Zahlen
von Radverkehrsunfillen mit Pedelec-Beteiligung
und mit alteren Menschen sind ein grofies Thema.
Die MiD 2023 gibt Aufschluss daruber, inwiefern sich
Mafinahmen zur Radverkehrsférderung im Mobili-
tatsverhalten widerspiegeln und bildet eine Grund-
lage zur Vermessung der Radverkehrsentwicklung.
Erganzend bietet sie eine statistische Basis zur Ein-
ordnung der Unfallzahlen vor dem Hintergrund der
Radverkehrsleistung unterschiedlicher Gruppen von
Radfahrenden mit konventionellen Fahrradern und
mit Pedelecs.

Dieses Kapitel liefert zentrale Kenngrofien zu die-
ser Thematik und zeigt relevante Entwicklungen zu
Bestand und Nutzung konventioneller Fahrrader und
Pedelecs seit 2017.

Nun rund 80 Mio. (Elektro-)Fahrrader in den
Haushalten

Die MiD ermittelt die Zahl der verfligbaren Fahrrader.
Seit 2017 kann zwischen ,herkdmmlichen” Radern
und Pedelecs unterschieden werden. Im Jahr 2023
ist in gut jedem funften Haushalt kein ,funktions-
tuchtiges” Fahrrad startklar. Insgesamt 76 Prozent der
Haushalte besitzen zumindest ein fahrbereites Rad.
Bei 21 Prozent der Haushalte gehort dazu inzwischen
mindestens ein Elektrorad. Dies waren 2017 nur 8 Pro-
zent. Ahnlich wie 2017 geben knapp drei von vier
befragten Personen an, iber mindestens ein Fahrrad
zu verfugen. Bei dhnlichen Besitzzahlen ergibt sich
hochgerechnet fiir 2023 eine Flotte von rund 81 Mio.
Fahrradern, davon etwa 12 Mio. mit Stromunterstiit-
zung — insgesamt etwa funf Mio. mehr als im Jahr
2017.Damit steigt der Mehrfachbesitz pro Person und
nicht der Anteil der Fahrradbesitzenden.

Pedelecs: Erganzung und teilweise Ersatz
fiir konventionelle Fahrrader

Mit klassischen Fahrradern ohne Tretunterstitzung
legt die deutsche Bevolkerung an einem durchschnitt-
lichen Tag rund 81 Mio. km zurlick. Dieser Wert ist
gegenuber dem Jahr 2017 um gut 12 Prozent zurtck-
gegangen. Die gesamte Fahrradfahrleistung inkl.
Pedelecs ist jedoch im gleichen Zeitraum um 14 Pro-
zent gestiegen, was auf eine Verlagerung hin zu Pede-
lecs zuruckzufuhren ist. Deren tigliche Fahrleistung
hat sich nahezu vervierfacht, von knapp 9 Mio. km in
der letzten Erhebung auf nun tber 34 Mio. km. Dies
hat dazu gefithrt, dass nun in bestimmten Altersgrup-
pen die Fahrleistung mit Pedelecs fast an die mit kon-
ventionellen Fahrradern heranreicht, wie die entspre-
chende verdeutlicht.

Vor diesem Hintergrund hat natiirlich auch der Pede-
lec-Bestand in den privaten Haushalten seit der letz-
ten MiD deutlich zugenommen. Wahrend im Jahr
2017 in deutschen Haushalten im Durchschnitt rund
50 Pedelecs pro 1.000 Personen vorhanden waren, hat
sich diese Zahl bis zum Jahr 2023 fast verdreifacht
und liegt nun bei etwas Uber 140 Pedelecs. In beiden
Bezugsjahren ist der Bestand an Pedelecs pro Kopf
in Metropolen deutlich weniger als in allen anderen
Regionaltypen. Dieser Effekt ist jedoch im Jahr 2023
geringer ausgepragt als noch sechs Jahre zuvor.

Mit 842 Fahrradern pro 1.000 Personen sind konventi-
onelle Fahrrader nach wie vor deutlich weiter verbrei-
tet als solche mit Elektroantrieb. Der Ruckgang des
Fahrradbesitzes seit 2017 (880 konventionelle Fahrra-
der pro 1.000 Personen) deutet jedoch darauf hin, dass
ein Teil der Radfahrerinnen und Radfahrer das kon-
ventionelle Fahrrad ganz abgeschafft und durch ein
Pedelec ersetzt hat. Im Gegensatz zu der Situation der
Pedelecs weisen Metropolen unter allen Raumtypen
den hochsten Bestand an Fahrradern pro Kopf auf. In
Metropolen ist zudem kein Ruckgang des Bestands
konventioneller Fahrrader zu beobachten, vielmehr
ist der Wert seit dem Jahr 2017 von 907 auf 940 pro
1.000 Personen angestiegen. In kleinstadtischen und
dorflichen Rdumen landlicher Regionen hingegen hat
im gleichen Zeitraum der Fahrradbestand von 848 auf
757 pro 1.000 Personen deutlich abgenommen. Allge-
mein ist der konventionelle Fahrradbestand im Jahr
2023 weniger homogen auf die Raumtypen verteilt
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als noch 2017. Die dazugehorige zeigt den
Fahrradbestand nach Regionaltypen, Haushaltstypen
und ékonomischem Status.

Die hohe Zahl von konventionellen Fahrradern in den
Haushalten lasst keine direkten Ruckschlisse auf die
Verkehrsmittelverfiigbarkeit aus individueller Sicht
zu. Obwohl in den Metropolen rechnerisch nahezu
auf jede Person ein konventionelles Fahrrad entfallt,
geben nur 71 Prozent der dort lebenden Menschen an,
Zugriff auf ein funktionstichtiges Fahrrad zu haben.
Demzufolge sind Personen, die zwei oder mehr Fahr-
rader besitzen, keine Randerscheinung. Gleichzeitig
verfuigen Uiber alle Raumtypen hinweg knapp 30 Pro-
zent der Haushalte Uiber kein konventionelles Fahrrad.

Eine solche Disparitat zwischen Zweiradbestand und
Verkehrsmittelverfiigbarkeit liegt bei den Pedelecs
nicht vor. Hier uUbersteigt der Anteil derjenigen, die
Zugriff auf ein Pedelec haben, den Pro-Kopf-Bestand.
Das legt nahe, dass manche dieser Zweirdder von
mehreren Personen gemeinschaftlich genutzt wer-
den.

Tabelle 30

Immer mehr Pedelecs auch bei Personen
mit geringer Nutzungsintensitat

Personen, die ein Zweirad mit elektrischer Unter-
stitzung nutzen, legen im Mittel mehr Kilometer
zuruck. Die durchschnittliche Fahrleistung am Stich-
tag von Personen mit Fahrrad- bzw. Pedelecnutzung
an diesem Tag betragt 9 Kilometer bei konventionel-
len Fahrradern und 14 Kilometer bei Pedelecs. Wah-
rend diese Kilometerzahl fiir konventionelle Rader
seit 2017 nahezu gleich geblieben ist, ist die Tages-
fahrleistung von Pedelec-Nutzerinnen und -Nutzern
um 2 Kilometer gesunken. Dies deutet darauf hin,
dass heute im Vergleich zu frither auch Personen mit
geringerer Nutzungsintensitat auf ein Pedelec zugrei-
fen, eher selten dagegen Personen, die zuvor gar nicht
mit dem Rad unterwegs waren. Dies fuhrt unter dem
Strich zu einer gestiegenen Anzahl von Pedelecs in
deutschen Haushalten und einer geringen Tages-
fahrleistung. zeigt die Nutzungshaufigkeit
sowie die zuriickgelegten Entfernungen fur Fahrra-
der und Pedelecs nach Altersgruppe, Geschlecht und
Raumtyp.

Verkehrsleistung mit konventionellen Fahrradern und Pedelecs an einem durchschnittlichen Tag
nach Altersgruppen

konventionelle J Pedelecs gesamt konventionelle | Pedelecs gesamt
Fahrrader Fahrrader

tdgliche Fahrleistung in Mio. km Mio. km Mio. km Mio. km Mio. km Mio. km
Mio. Personenkilometer

GESAMT 81 34 115 93 9 101
ALTERSGRUPPEN

0 bis 9 Jahre 4 2* 6 4 0 4
10 bis 19 Jahre 10 1 11 12 0 12
20 bis 29 Jahre 10 2 12 12 0 12
30 bis 39 Jahre 12 3 15 14 0 14
40 bis 49 Jahre 11 5 16 15 1 16
50 bis 59 Jahre 16 7 23 17 2 19
60 bis 69 Jahre 11 8 19 11 2 13
70 bis 79 Jahre 5 5 10 7 2 10
80 Jahre und alter 2 1 3 1 0 2

Berechnung ohne imputierte Werte; Summenabweichungen bei Gesamt rundungsbedingt; * darunter auch als Mitfahrende auf Pedelecs
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Keine generell hohere Nutzungshaufigkeit durch
Pedelecs

Die Vervierfachung der Verkehrsleistung von Pede-
lecs seit 2017 wirft die Frage auf, ob Personen dadurch
insgesamt haufiger das Fahrrad nutzen. Tabelle 33
vergleicht die ubliche Fahrrad-Nutzungshaufigkeit
zwischen den Jahren 2017 und 2023 getrennt nach
Altersgruppen, Regionaltypen, dkonomischem Sta-
tus der jeweiligen Befragten sowie dem hochsten
Bildungsabschluss. In der Gesamtbevolkerung hat
der Anteil derjenigen, die regelméafig Fahrrad fah-
ren, um knapp 2 Prozent abgenommen. Ein Riickgang
des Fahrradanteils am Modal Split ist im gleichen
Zeitraum nicht zu verzeichnen, jedoch hat die Mobi-

Tabelle 31

10. Fahrrader und Pedelecs: Wo die Elektromobilitat boomt

litatsquote insgesamt abgenommen. In allen sozio-
demografischen Gruppen ist der Anteil an regelma-
Rig Fahrradfahrenden mit Pedelec gewachsen, diese
Personen sind jedoch bereits vor der Anschaffung des
Pedelecs regelmafiig Fahrrad gefahren. Insgesamt hat
der Pedelec-Boom also nicht zur Erschlieffung neuer
Gruppen von Nutzenden fiir das Verkehrsmittel Fahr-
rad gefiihrt.

Unterschiede in der Nutzungshiufigkeit zeigen sich
auch zwischen den Bundeslandern. Die drei Stadt-
staaten Bremen, Berlin und Hamburg weisen die
hochsten Anteile von Personen mit taglicher Fahr-
radnutzung auf. Im Saarland sowie in Thiiringen und
Rheinland-Pfalz nutzen hingegen 62 Prozent bezie-

Fahrrad- und Pedelec-Bestand nach Raumtyp, Haushaltstyp und 6konomischem Status

Pedelecs pro Fahrrader pro
1.000 Einwohner 1.000 Einwohner

Anzahl Anzah! Anzahl
GESAMT 142 842 984
RAUMTYP
Stadtregion
Metropole 92 940 1.031
Regiopole und Grol3stadt 133 852 985
Mittelstadt, stadtischer Raum 152 845 998
kleinstadtischer, dorflicher Raum 158 835 993
landliche Region
zentrale Stadt 149 845 994
Mittelstadt, stadtischer Raum 165 802 967
kleinstadtischer, dorflicher Raum 159 757 916
HAUSHALTSTYP
junge HH (unter 35 Jahren) 75 955 1.030
Familien-HH 101 892 993
HH mit Erwachsenen 188 905 1093
HH mit Personen ab 65 Jahre 182 593 775
OKONOMISCHER STATUS
sehr niedrig 71 618 688
niedrig 130 634 764
mittel 143 726 869
hoch 153 907 1.060
sehr hoch 152 1.086 1.238

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023
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hungsweise jeweils knapp 50 Prozent der hier befrag-
ten Personen ab 14 Jahren nie oder fast nie ein Fahr-
rad. Die Differenzierung der Nutzungshaufigkeit nach
Bundeslandern zeigt Abbildung 61. Analog dazu ist
die Differenzierung nach Altersgruppen in Abbildung
62 grafisch dargestellt.

Tabelle 32

Zufriedenheit mit Radverkehrsbedingungen nicht
ausreichend

Ein moglicher Grund dafir, dass der Radverkehr keine
Zuwachse bei den Nutzenden verzeichnet, konnte in
der sinkenden Zufriedenheit liegen: Seit 2017 hat die
Bewertung der allgemeinen Verkehrssituation fir
das Fahrrad abgenommen — ebenfalls bezogen auf

Anteil Personen mit Nutzung von konventionellen Fahrradern und Pedelecs am Berichtstag mit zuriickgelegten
Entfernungen

Personenanteile mit Nutzung von Fahr-
rad und Pedelec am Stichtag

Tagesstrecke mit Fahrrad und Pedelec
von Personen, die diese Verkehrsmittel
am Stichtag nutzen

konventionelles Pedelec konventionelles Pedelec
Fahrrad Fahrrad
% % km km

GESAMT 10 3 9 14
ALTERSGRUPPEN

0 bis 9 Jahre 13 4 4 7
10 bis 19 Jahre 17 1 12
20 bis 29 Jahre 10 2 11 13
30 bis 39 Jahre 11 3 11 13
40 bis 49 Jahre 11 4 11 15
50 bis 59 Jahre 11 4 12 16
60 bis 69 Jahre 9 5 11 17
70 bis 79 Jahre 4 10 18
80 Jahre und alter 4 2 7 12
GESCHLECHT

mannlich 11 3 11 16
weiblich 9 3 8 13
RAUMTYP

Stadtregion

Metropole 15 3 10 15
Regiopole und Grol3stadt 14 4 9 13
Mittelstadt, stadtischer Raum 10 3 9 15
kleinstadtischer, dorflicher Raum 8 3 9 15
landliche Region

zentrale Stadt 12 4 9 13
Mittelstadt, stadtischer Raum 9 9 13
kleinstadtischer, dorflicher Raum 2 8 16
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Tabelle 33

Anteil an Personen, die mindestens einmal monatlich das Fahrrad oder das Pedelec nutzen,
nach Altersgruppe, Raumtyp, 6konomischem Status und Bildungsabschluss —2017 vs. 2023

Personen, die Personen | Personen, die Personen ?:gnj_
mindes'tens einmal ohne mindes.tens einmal ohne maRige
monatlich das Fahr- regel- monatlich das Fahr- regel- Fahrrad-
rad nutzen matige rad nutzen maRige nutzung:
- Fahrrad- - Fahrrad- |} vseriin-
IF(’:Idnelec \F::ffeu'lsf)ar nutzung IF(’::inelec \F:::ilegf)ar nutzung 1 derung 5
verfiigbar verfiigbar 2023 ggu.
2017
Trend
GESAMT 45 5 50 33 15 52 A
ALTERSGRUPPEN
14 bis 19 Jahre 61 1 38 55 4 41 A
20 bis 29 Jahre 48 1 51 40 6 54 A
30 bis 39 Jahre 50 2 48 39 13 48 -
40 bis 49 Jahre 53 3 44 39 16 45 A
50 bis 59 Jahre 47 6 47 34 19 47 -
60 bis 69 Jahre 41 10 49 28 21 50 A
70 bis 79 Jahre 32 9 59 21 18 61 A
80 Jahre und alter 18 4 78 13 8 79 A
RAUMTYP
Stadtregion
Metropole 49 2 49 43 10 47 N
Regiopole und Grof3stadt 44 4 52 35 13 51 N
Mittelstadt, stadtischer Raum 45 6 49 33 16 51 A
kleinstadtischer, dorflicher Raum 45 6 49 30 16 54 A
landliche Region
zentrale Stadt 47 5 48 33 15 52 A
Mittelstadt, stadtischer Raum 41 6 53 30 17 54 A
kleinstadtischer, dorflicher Raum 42 5 52 26 17 58 A
OKONOMISCHER STATUS
sehr niedrig 42 3 55 30 7 63 A
niedrig 41 4 56 27 13 60 A
mittel 40 6 54 30 14 56 A
hoch 52 4 43 35 16 49 A
sehr hoch 54 5 41 44 17 38 N
BILDUNGSABSCHLUSS
(noch) ohne Abschluss 59 1 40 51 4 45 A
I;glsjgf-lél\;oslfsschulabschluss, 33 7 59 20 17 6 2
ﬁiii?greuéi?:ec,k;’lg?’lo. Klasse 43 > >3 29 16 >> %
Fachhochschulreife, Abitur 51 3 46 38 13 49 A
(Fachhochschule/Universitst) 58 4 39 4 15 40 7
anderer Abschluss 37 5 59 26 9 66 A
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Personen ab 14 Jahren. Dies verwundert zunichst, da
in den letzten Jahren der Fokus der Verkehrsplanung
zunehmend auf dem Ausbau und der Verbesserung
der Radinfrastruktur lag. Ein moglicher Grund kénn-
ten gestiegene Erwartungen an die Fahrradinfra-
struktur durch sehr positive Beispielkommunen sein.
Diese hohen Erwartungen koénnten zu einer Enttau-
schung infolge langsamerer Fortschritte in der eige-
nen Kommune fithren. Generell nimmt die Zufrie-
denheit mit der Verkehrssituation im Radverkehr mit

Abbildung 61

Ubliche Nutzungshiufigkeit des Fahrrads

nach Bundesland

[l téglich bzw. fast taglich [l an 1-3 Tagen pro Woche
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Brandenburg 20 | 19

Mecklenburg-Vorpommern 18 15

Sachsen 14 15

Sachsen-Anhalt
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zunehmendem Alter leicht ab. zeigt den
Vergleich der mittleren Radverkehrszufriedenheit
zwischen den Jahren 2017 und 2023 nach Altersgrup-
pen. Als MafSeinheit dienen Schulnoten zwischen 1
und 6. setzt die Zufriedenheit in Bezug
zu den Regionaltypen. Es zeigt sich, dass an Orten mit
einem hoheren Radverkehrsanteil nicht automatisch
eine hohe Zufriedenheit herrscht. In Metropolen liegt
der grofdte Radverkehrsanteil unter den Regionalty-
pen vor, gleichzeitig ist die Zufriedenheit mit der Rad-
verkehrssituation dort jedoch am geringsten. Auch
ist festzuhalten, dass sich sowohl Bewertungen wie
Modal Split des Radverkehrs im unteren Erwartungs-
quadranten befinden. Die Anteile liegen bezogen
auf die Raumtypen durchweg unter der 20-Prozent-
Schwelle, die Durchschnittsnoten deutlich unter der
Note 2, mitunter auch unter der Note 3.

Teenager sind die Spitzenreiter auf dem Rad

Mehr als jede vierte Person zwischen 10 und 20 Jah-
ren nutzt das Fahrrad taglich bzw. fast taglich. Damit
sind die unter 20-Jahrigen die Altersgruppe mit dem
hochsten Anteil haufiger Fahrradnutzung.

zeigt hierzu die Haufigkeit der Fahrradnutzung
nach Altersgruppen. Auf die Raumtypen bezogen
weisen Stadte den hochsten Anteil an Personen auf,

Abbildung 62
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Ubliche Nutzungshaufigkeit des Fahrrads
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Personen

Zufriedenheit mit der allgemeinen Verkehrssituation
in Bezug auf das Verkehrsmittel Fahrrad
nach Altersgruppen - 2017 vs. 2023
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Abbildung 64

10. Fahrrader und Pedelecs: Wo die Elektromobilitat boomt

die mindestens einmal wochentlich das Fahrrad nut-
zen. In Metropolen liegt dieser Anteil bei 41 Prozent
gegeniiber 27 Prozent in kleinstadtischen bzw. dorf-
lichen Raumen. Der Anteil der Personen, die nie das
Fahrrad nutzen, unterscheidet sich zwischen den
Regionstypen nur unwesentlich und liegt uberall im
Bereich zwischen 35 und 41 Prozent.

Pedelecs nun auch im Trend bei Jiingeren

Gerade altere Menschen gelten oft als Hauptziel-
gruppe von Pedelecs: Mit der elektrischen Unter-
stitzung konnen sie ihre Krafte schonen und den-
noch aktiv und beweglich am Verkehr teilnehmen.
Dies trifft insofern zu, als dass in der Gruppe der 60-
bis 69-Jahrigen jeder Zwanzigste an einem durch-
schnittlichen Werktag ein Elektrofahrrad nutzt, was
der hochste Anteil unter allen Altersgruppen ist. Seit
2017 hat sich die Zahl der Pedelec-Nutzerinnen und
-Nutzer jedoch in allen Alterssegmenten vervielfacht
und gerade die jungeren Altersgruppen haben aufge-
holt. Wahrend der Anteil der werktéglichen Pedelec-
Nutzenden bei den uber 60-Jahrigen um Faktor zwei
bis drei zugenommen hat, hat sich der Anteil bei den
unter 40-Jahrigen seit 2017 verzehnfacht. Dies unter-
streicht, dass Elektrofahrrader mittlerweile zu einer
weithin akzeptierten Mobilitdtsoption geworden sind

Wege/Personen

Zufriedenheit mit den Radverkehrsbedingungen nach Regionaltyp
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Note fiir Radverkehrsbedingungen

*KreisgroRe proportional zum Bevélkerungsanteil

Radverkehrsanteil Wege: Angaben in Prozent; Zufriedenheit: Personen ab 14 Jahren, Durchschnittsbewertung Notenskala 1-6
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und auch von Personen genutzt werden, die korper-
lich voll leistungsfahig sind.

Fahrradfahrten zur Arbeit haufig elektrisch
unterstutzt

Ein weiterer Aspekt, der die Einordnung des Pedelecs
als Verkehrsmittel priméar fiir Menschen im Renten-
alter relativiert, ist seine Nutzung fiir Arbeitswege:
Knapp ein Viertel aller mit dem Fahrrad zurtickgeleg-
ten Pendelwege erfolgt mit elektrischer Unterstiit-
zung. Ein vergleichbarer Anteil zeigt sich bei Wegen
zum Einkaufen, fur Erledigungen, zur Freizeitgestal-
tung sowie zur Begleitung. Bei Ausbildungswegen, die
uberwiegend von sehr jungen Personen zuruickgelegt
werden, ist der Anteil hingegen geringer, so dass das
Pedelec in diesem Kontext nur eine untergeordnete
Rolle spielt. veranschaulicht die Anteile
der mit konventionellen Fahrradern bzw. mit Pedelecs
zuruckgelegten Wege am gesamten Verkehrsaufkom-
men nach Wegezweck. Bei der Betrachtung des Modal
Split nach Verkehrsleistung ist der Anteil der Pedelecs
gegenuber den konventionellen Fahrradern uber alle
Wegezwecke hinweg hoher. Der Grund dafur ist die
hohere durchschnittliche Wegelange der Pedelecs.

Abbildung 65

Anteile konventionelles Fahrrad vs. Pedelec am wege-
bezogenen Modal Split differenziert nach Wegezweck

Fahrrad

Pedelec

gesamt

Arbeit

dienstlich

Ausbildung

Einkauf

Erledigung

Freizeit

Begleitung

Angaben in Prozent
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Lastenrader bleiben bisher eine Nische

Lastenfahrrader gelten als alternatives, umwelt-
freundliches Verkehrsmittel fur etwas komplexere
Transportaufgaben im Alltag, allerdings mit geringe-
rer Reichweite und Nutzlast als beim Pkw. Sie sind je
nach Bauart sowohl fur die Beférderung von Passa-
gieren als auch fur den Transport von Gitern geeig-
net. In der MiD 2023 wurde daher auch die ubliche
Nutzungshaufigkeit von Lastenradern erfasst, erneut
bezogen auf die Teilgruppe ab 14 Jahren und damit
nicht fur mogliche jingere Mitfahrerinnen und Mit-
fahrer in der, Lastenabteilung®.

Obwohl Lastenrader eine Losung fur alltagliche Trans-
portaufgaben darstellen konnen, sind sie im Strafden-
verkehr eine Randerscheinung: Uber 97 Prozent der
Personen in Deutschland nutzen dieses Verkehrsmit-
tel nie bzw. fast nie. Unterschiede in der Nutzungs-
héufigkeit zeigen sich jedoch zwischen den verschie-
denen Regionstypen, wie verdeutlicht.

Der zentrale Einsatzkontext von Lastenradern ist die
urbane Mobilitat in den Metropolen. Dort nutzen im
Vergleich zum Bundesdurchschnitt doppelt so viele
Menschen mindestens gelegentlich ein solches Fahr-
zeug. Auch bei noch genauerer Differenzierung der

Abbildung 66

Wege
Anteil der Verkehrsmittel Fahrrad vs. Pedelec am Modal
Split nach Verkehrsleistung differenziert nach Wegezweck

Fahrrad Pedelec

gesamt 3 1
Arbeit 3 1
dienstlich 0

Ausbildung 6 1
Einkauf 1
Erledigung 1
Freizeit 3 1
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Abbildung 67
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nach Regionaltyp
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Ortslage sind Unterschiede erkennbar. Innerhalb der
Metropolen konzentriert sich die Lastenradnutzung
wiederum auf den zentralen Stadtkern. In diesen
dicht besiedelten Innenstadtbereichen nutzen uber
2 Prozent der Menschen taglich oder fast taglich ein
Lastenfahrrad. Dieser Anteil fallt, wie auch bei allen
anderen Regionstypen, in Richtung der Stadtrander
innerhalb einer Kommune hin ab, so dass in Orts-
randlagen auch der Metropolen der Anteil der Perso-
nen mit taglicher Lastenradnutzung verschwindend
gering ist. Das Lastenrad ist also bislang ein Teil man-
cher innerstadtischer Wohnquartiere, kaum dartber
hinaus.

Je hoher die Pkw-Verfiigbarkeit am Berichtstag ist,
desto geringer fallt die Nutzungshaufigkeit von Las-
tenfahrradern aus. Das deutet darauf hin, dass einige
Personen Lastenrader tatsachlich als Pkw-Ersatz ver-
wenden. Zugleich gibt es keine Hinweise darauf, dass
diese Nutzung vornehmlich aus 6konomischen Erwa-
gungen durch Haushalte mit geringem Einkommen
erfolgt. Im Gegenteil: Knapp 4 Prozent der Personen
aus Haushalten mit sehr hohem 6konomischem Sta-
tus verwenden Lastenrdder, wahrend in Haushalten
mit sehr geringem okonomischen Status nur etwas
mehr als ein Prozent der Personen darauf zurtickgrei-
fen. Eine weitere Gruppe mit einem tberproportional

10. Fahrrader und Pedelecs: Wo die Elektromobilitat boomt

hohen Nutzungsanteil sind Mitglieder von Carsha-
ring-Organisationen. Hier nutzt mehr als jede zehnte
Person zumindest gelegentlich ein Lastenfahrrad.

Ein anderer Aspekt der tiblichen Nutzung:
Multimodalitat ist unter Radfahrenden die Regel

Im oOffentlichen Diskurs dominiert haufig die Auffas-
sung, Rad- und Autofahrende seien zwei voneinan-
der getrennte Gruppen, die im Verkehr in Konkurrenz
zueinander stehen. Interessant ist daher, welcher
Anteil der mit dem Fahrrad zurtickgelegten Kilometer
auf Personen entfallt, die auch regelmafiig Auto oder
offentliche Verkehrsmittel nutzen. zeigt
hierzu flr die verschiedenen Regionaltypen, welcher
Anteil der Radverkehrsleistung auf Personen entfallt,
die zugleich regelméRig per Pkw und/oder im OPNV
unterwegs sind. Als regelméafiig gilt dabei eine Nut-
zung des jeweiligen Verkehrsmittels an einem bis drei
Tagen im Monat oder haufiger. Es zeigt sich, dass die
Gruppe der Radfahrenden, die weder Pkw noch OPNV
regelmafiig nutzt, uber alle Regionaltypen hinweg
klein ist, mit einem maximalen Anteil von 13 Pro-
zent in den Regiopolen und Grofdstadten. Der grofite
Anteil an Radfahrenden, die selbst nicht regelméafiig
mit einem Pkw am Verkehr teilnehmen, ist mit gut
40 Prozent in Metropolen zu beobachten. Insgesamt
entfallen drei Viertel der mit dem Fahrrad zuruckge-
legten Kilometer auf Personen, die auch Auto fahren.
Dies weist darauf hin, dass die Darstellung von Rad-
und Autofahrenden als klar getrennte und konkurrie-
rende Gruppen die tatsachlichen Uberschneidungen
nur unzureichend abbildet.

Fahrrad und Freizeitverkehr —
nur dort oder auch zu anderen Anldssen?

Ein Nutzungsszenario, das auf individueller Ebene zu
besonders hohen Fahrleistungen fithren kann, ist die
Nutzung des Fahrrads als Sportgerat. Ein verwandter
Einsatzzweck sind Spazierfahrten. Es stellt sich die
Frage, ob Personen, die selten Fahrrad fahren, das Rad
Uberproportional haufig als Freizeit- oder Sportgerat
nutzen, statt als Verkehrsmittel zur alltaglichen Orts-
veranderung mit anderen Anlassen.

Zur Untersuchung dieser Frage wurden Fahrrad-
fahrten in drei Kategorien eingeteilt: Pendelwege,
Fahrten mit dem Wegezweck Sport oder Spazierfahrt
sowie alle ubrigen Fahrradwege. Der Vergleich der
gefahrenen Kilometer ist in dargestellt.
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Abbildung 68

Personen

Tagliche Fahrrad- und Pedelec-Verkehrsleistung von Personen, die mindestens an 1-3 Tagen im Monat

den Pkw und/oder den OPNV nutzen, nach Regionaltyp
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Erwartungsgemafd zeigen Personen mit téglicher
Fahrradnutzung den hochsten Anteil an Pendelwe-
gen bezogen auf ihre Gesamtfahrleistung. Bei Perso-
nen mit wochentlicher oder monatlicher Nutzung ist
der Anteil der Fahrten mit Sport- oder Spazierzweck
jedoch nur unwesentlich hoher als bei den taglichen
Nutzenden. Dieses Ergebnis ist jedoch mit einer Ein-
schrankung zu interpretieren: In der Kategorie ,iibrige
Radwege” konnen weitere Sport- oder Spazierfahr-

Tabelle 34

ten enthalten sein, deren Wegezweck nur in groben
Kategorien erfasst wurde. Diese Fahrten lassen sich
daher innerhalb der Freizeitfahrten nicht genauer
zuordnen. Es bleibt aber der Befund, dass die alleinige
Freizeitnutzung des Fahrrads — ob konventionell oder
elektrisch —eher die Ausnahme darstellt. Wer fahrrad-
erprobtist, bleibt in der Regel nicht nur dabei, sondern
setzt auch bei anderen Anldssen auf das Rad.

Anteil der Fahrradfahrleistung nach Wegezweck und Haufigkeit der Fahrradnutzung

Pendelwege Sport oder iibrige Wege
Spazierfahrt per Rad

iibliche Nutzungshaufigkeit
Fahrrad oder Pedelec

tagliche Gesamt-
fahrleistung*

% % % Mio. km
taglich bzw. fast taglich 25 11 64 59
an 1-3 Tagen pro Woche 13 17 70 19
an 1-3 Tagen pro Monat 15 78 3
seltener als monatlich 7 4 89 1
nie bzw. fast nie 11 5 84 2

* fehlende Gesamtfahrleistung bedingt durch Personen mit unbekannter Nutzungshaufigkeit

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023



Kleine Fahrradbilanz —
ein Mehr ist voraussetzungsvoll

In das Fahrrad werden grofée Erwartungen gesetzt.
Noch kann es diese nicht vollstindig erfullen. Zwar
verandert sich der Bestand und viele Fahrradfahrende
haben in den letzten Jahren ihre eigene Fahrradflotte
modernisiert oder sogar vergrofiert. Die E-Unter-
stitzung hat dabei zu mehr geradelten Kilometern
gefuhrt. Aber noch bedeutet dies eher eine Versteti-
gung dieser Verkehrsmittelwahl in dem Segment der-
jenigen, die auch schon vor den E-Zeiten und einer
Radverkehrsdiskussion auf das Rad gesetzt hatten. Die
Fahrradabstinenten konnten nicht in dem erhofften
Umfang erreicht werden. Eine Ursache dafur legen
die gemessenen niedrigen Zufriedenheiten mit den
Bedingungen der Fahrradnutzung nahe. Oft werden
diese schlecht beurteilt. Hintergrund sind vermutlich
— die MiD differenziert hier nicht — der Zustand von
Radwegen und das Sicherheitsgefithl und Wohlftihlen
im Verkehr, wenn man sich fur das Fahrrad entschie-
den hat. Dazu gehdren weniger punktuelle Verbesse-
rungen, die oft zu beobachten sind, sondern vielmehr
die grofiere Aufgabe einer durchgingig verbesserten
Fahrradinfrastruktur. Dies bleibt die Achillesferse des
Radverkehrs. Erst wenn sie Hand in Hand mit den
umfassenden technologischen Spriingen der Fahrrad-
technik einhergeht, werden signifikante Zuwachse
des Radverkehrs zu erwarten sein. Dazu gehort auch
eine fahrradorientiertere Mobilitatskultur. Die MiD
2023 zeigt hier im Deutschland-Querschnitt noch
wenige Erfolge, in einzelnen lokalen Fenstern jedoch
schon. Dies sind jedoch oft Stadte, die sich bereits seit
langerer Zeit um ihre Fahrradausrichtung bemthen
und oft viele Jahre bendtigen, um diesbezugliche
Friichte zu ernten. Aber es gibt diese Beispiele und
sie sollten andere Kommunen ermutigen, einen ahn-
lichen Weg zu gehen.

10. Fahrrader und Pedelecs: Wo die Elektromobilitat boomt
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11. ZufuBBgehen — die Basis der Mobilitat

Eine der deutlichsten Entwicklungen der Alltagsmo-
bilitat in Deutschland seit 2017 ist die Zunahme des
Fulverkehrs — sowohl in Bezug auf die Wegeanzahl
als auch auf die insgesamt zurtickgelegten Kilome-
ter. Trotz dieser Entwicklung wird die Bedeutung des
Zufuflgehens bisher oft unterschatzt. Dabei handelt
es sich um die urspriunglichste Form menschlicher
Fortbewegung. Sie ist die erste, die erlernt wird, und
auch im hoéheren Lebensalter behalt sie eine zentrale
Funktion.Zwar sind die zu Fuf$ zurtuickgelegten Distan-
zen zumeist gering, dennoch stellen Fufiwege einen
wesentlichen Bestandteil der alltdglichen Mobilitat
vieler Menschen dar.

Die MiD bietet drei Zugange, den Fufiverkehr zu
untersuchen. Eine zentrale Moglichkeit sind die Anga-
ben zur Mobilitdt am Stichtag. Nach dem in der Ver-
kehrswissenschaft etablierten Prinzip des Hauptver-
kehrsmittels beziehen sich Fufswege hier auf reine
FuBwege. Sobald neben ,zu Fu“ ein weiteres Ver-
kehrsmittel angegeben wird, wird der gesamte Weg
diesem Verkehrsmittel zugerechnet. Grund dafur ist
die Annahme, dass auf dieses der grofiere Strecken-
anteil entfallt. Dartber hinaus gibt es die Frage zur
generellen Haufigkeit des Zufufigehens, anhand der
unterschiedliche Nutzungsgruppen gebildet werden
koénnen. Schliefflich liegen fiir eine Teilstichprobe die
Wege nach Etappen differenziert vor, wodurch insbe-
sondere die Fufianteile in intermodalen Wegen — also
Wegen mit mehreren genutzten Verkehrsmitteln —
sichtbar werden.

In diesem Kapitel kommen alle drei Auswertungs-
moglichkeiten zur Anwendung. Zundchst wird die
Zeitreihe betrachtet, um die Entwicklung des Fufdver-
kehrs einzuordnen. Daran anschliefSend wird unter-
sucht, wer zu Fuf unterwegs ist, wie hoch die Zufrie-
denheit beim Zufufigehen ausfallt und welche Rolle
das Zufufigehen bei intermodalen Wegen spielt.

FuRverkehr — hoherer Anteil im urbanen Raum
und stetes Wachstum seit 2002

Zwischen 2017 und 2023 hat der Wegeanteil ,zu
FuR” besonders stark zugenommen. Mit Blick auf die
gesamte Zeitreihe von 2002 bis 2023 ist der Fuf3anteil
im Jahr 2017 jedoch besonders niedrig ausgefallen.
Insgesamt ergibt sich von 2002 bis 2023 ein leichtes,
aber dafur stetiges Wachstum. Dies trifft auch auf die
meisten Raumkategorien zu. So hat der FuBwegean-
teil in den Stadtregionen mit Ausnahme des klein-

stadtisch dorflichen Raums jeweils um rund 3 Pro-
zentpunkte zugenommen, in den zentralen Stadten
der landlichen Region um 5 Prozentpunkte. Lediglich
in den sehr dunn besiedelten Regionen ergibt sich
kein klares Bild, hier bleibt der Anteil weitgehend sta-
bil.

Die Interpretation dieser Werte gestaltet sich schwie-

rig. Die Corona-Pandemie hat der Nahmobilitat einen
vorubergehenden Schub verliehen. Ob dadurch ein

Abbildung 69

Entwicklung des FuBwegeanteils (Hauptverkehrsmittel)
an den Wegen - 2002 bis 2023
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moglicherweise bestehender Trend um 2017 unter-
brochen wurde und in welchem Maf} das Jahr 2023
noch von den pandemiebedingten Effekten beein-
flusst ist, wird erst die langerfristige Entwicklung zei-
gen.

Generell ldsst sich in allen MiD-Erhebungen ein klarer
Zusammenhang zwischen Siedlungsdichte und Fuf3-
wegeanteil erkennen. Je hoher die Siedlungsdichte,
umso hoher fallt der Anteil der zu Fuf$ zuruckgeleg-
ten Wege aus. Im Jahr 2023 wird der hochste Wert mit
31 Prozent in den Metropolen gemessen, der nied-
rigste mit 21 bis 22 Prozent im kleinstadtisch-dorfli-
chen Raum — unabhangig davon, ob sich dieser inner-
halb einer Stadtregion oder einer landlichen Region
befindet.

Im FuBverkehr ergibt sich ein deutliches Plus bei
den Wegeldngen

Nicht nur der Anteil der Fufiwege, sondern auch deren
Lange hat im Zeitverlauf zugenommen, von durch-
schnittlich 1,3 Kilometer im Jahr 2002 auf 1,7 Kilome-
ter im Jahr 2023 . Auf diesem Niveau ent-
spricht dies einer Zunahme um rund ein Viertel. Beim
Zufufigehen zeigt sich damit wie auch bei den ande-
ren Verkehrsmitteln tber die Jahre eine deutliche
Erhohung der Distanzen. Dies gilt auch fur die Tages-
strecke. Werden nur mobile Personen mit mindestens
einem Fufdweg betrachtet, hat sich die durchschnitt-
liche tagliche Wegstrecke von rund 3 Kilometern im
Jahr 2002 auf nun 4 Kilometer im Jahr 2023 erhoht.

Tabelle 35

Mit Blick auf die lange Zeitreihe ist die insgesamt in
Deutschland zurtckgelegte Anzahl reiner Fufiwege
dagegen mehr oder weniger konstant geblieben, auch
wenn sie aufgrund des niedrigen Wertes gegenuber
2017 zugenommen hat. Dies gilt sowohl fur die durch-
schnittliche Anzahl dieser Fufiwege von mobilen Per-
sonen mit mindestens einem solchen Weg als auch in
der Hochrechnung auf die Gesamtbevolkerung.

Wird der Anteil der Personen mit mindestens einem
Fufiweg am Stichtag betrachtet, zeigt sich in der Zeit-
reihe eine leichte Abnahme. Ausschlaggebend hier-
flr ist vor allem die gesunkene Mobilitatsquote, also
haben 2023 insgesamt weniger Personen das Haus
verlassen. Werden ausschliefdlich mobile Personen
betrachtet, berichten — genau wie 2002 — 40 Prozent
der Befragten, dass sie mindestens einen Fuflweg
zuruckgelegt haben. Es gehen damit nicht mehr Perso-
nen zu Fuf$, sondern vergleichbar viele legen langere
Wege zuruck. Zusammenfassend lasst sich sagen: Das
enorme Plus bei den Personenkilometern im Fufdver-
kehr resultiert vor allem aus den gestiegenen Fufdwe-
gedistanzen.

ZufulRgehen gehort fuir zwei Drittel der Befragten
zum festen Bestandteil der Alltagsmobilitat

Ob eine Person am vorgegebenen Stichtag einen
Fuflweg zurlcklegt oder nicht, ist teilweise zufalls-
abhingig. Das an einem einzelnen Tag beobachtete
Verhalten bildet immer nur einen Ausschnitt der
Gesamtmobilitat einer Person ab. Hilfreich ist daher
die Frage nach der allgemeinen Nutzungshaufigkeit

FuRverkehr: Durchschnitts- und Absolutwerte — 2002 bis 2023

I— TR I T I -

durchschnittliche Wegeldange

Tagesstrecke zu Fuld nur mobile Personen mit FuRweg

Anzahl FuBwege von mobilen Personen mit FuBweg

Wege zu Ful

Personenkilometer zu Fuld

Anteil Personen mit FuBweg am Stichtag

Anteil mobiler Personen mit FulBweg am Stichtag

15
31 3,2 3,6 4,0 km
2,3 2,2 2,1 2,3 Anzahl
64 69 56 65 Mio. pro Tag
88 98 93 113 Mio. pro Tag
34 38 32 32 %
40 43 37 40 %
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der Verkehrsmittel sowie des Zufufigehens. Auf diese
Weise kann unabhéngig vom Berichtstag ein umfas-
senderes Bild des alltaglichen Fufdverkehrsverhaltens
der Befragten gewonnen werden.

39 Prozent der Befragten ab 14 Jahren legen nach
eigener Angabe (fast) taglich auch Wege nur zu Fufl
zuruck, weitere 29 Prozent ein- bis dreimal pro Woche

. Fur zwei Drittel der Befragten sind
FuBwege damit ein fester Bestandteil der Alltags-
mobilitat. Erwartungsgemaf’ zeigt sich aber auch: Je
héaufiger Personen zu Fuf$ gehen, umso eher berichten
sie einen FuBweg am Stichtag . Etwa
die Halfte derjenigen, die (fast) taglich zu Fufd unter-
wegs sind, weist einen Fufdweg am Stichtag auf. Mit
abnehmender Haufigkeit des Zufufigehens sinkt die-
ser Anteil deutlich. Im Folgenden werden Personen
mit und ohne Fufsweg am Stichtag gegentiibergestellt,
um die Gruppe der Fufigdngerinnen und Fufiganger
naher zu charakterisieren.

Frauen und Personen mit Homeoffice-Moglichkeit
am Stichtag haufiger zu Full unterwegs

In sind die soziodkonomischen Merkmale
von Personen mit und ohne Fufweg am Stichtag dar-
gestellt. Insgesamt fallen die Unterschiede zwischen
beiden Gruppen gering aus, dennoch sind einige

Abbildung 70

11. ZufuBgehen — die Basis der Mobilitat

markante Abweichungen erkennbar. Ahnlichkeiten
bestehen hinsichtlich Alter, soziookonomischem Sta-
tus und Haushaltstyp. In der Gruppe der Fufigange-
rinnen und Fufdganger sind zwar etwas mehr Kinder
und altere Personen vertreten, entsprechend ist der
Anteil der ,Fufiganger-Haushalte®, in denen alle Per-
sonen 65 Jahre und &alter sind, leicht hoher, und der
soziookonomische Status etwas geringer. Die Unter-
schiede bleiben jedoch moderat.

Abweichungen zeigen sich dagegen bei Geschlecht
und Erwerbstatigkeit: Personen mit Fufiweg sind
Uberproportional hiufig Frauen, wahrend Erwerbs-
tatige am Stichtag seltener einen Fufiweg unternom-
men haben. Gleichzeitig gilt: wer die Moglichkeit zum
Homeofhice hat, gehort haufiger zur Gruppe der Fuf3-
gangerinnen und Fufiganger.

FuBgangerinnen und FuRganger zeigen
klar abweichende Mobilitatsmuster

Bei den Mobilitatskennwerten treten noch klarere
Unterschiede zwischen den Gruppen zutage

. Personen mit Fulweg am Stichtag leben haufi-
ger in Haushalten ohne Auto und besitzen haufiger
eine OPNV-Zeitkarte. Dies wirkt sich deutlich auf ihr
alltdgliches Mobilitatsverhalten aus: Wahrend 48 Pro-
zent der Personen ohne Fufiweg zur Gruppe der Auto-

Abbildung 71

Personen

Ubliche Hiufigkeit von reinen FuBwegen

nie bzw. fast nie

taglich bzw. fast taglich
seltener als

monatlich

an 1-3 Tagen
pro Monat

an 1-3 Tagen pro Woche

Angaben in Prozent, Personen ab 14 Jahren, ohne Stellvertreter

Personen

Bericht von FuBwegen am Stichtag
nach Haufigkeit des ZufuBgehens

|

taglich bzw. fast taglich 49

an 1-3 Tagen pro Monat - 18
seltener als monatlich ' 12

nie bzw. fast nie 4F 12

Angaben in Prozent, Personen ab 14 Jahren, ohne Stellvertreter
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Tabelle 36

Sozio6komische Merkmale von mobilen Personen mit und ohne FuBweg am Berichtstag

FuBweg am Berichtstag

GESCHLECHT

Manner 46 53 %
Frauen 54 47 %
ALTER

Durchschnitt 44 43 inJahren
0 bis 9 Jahre 12 9 %
10 bis 19 Jahre 9 10 %
20 bis 29 Jahre 10 12 %
30 bis 39 Jahre 13 13 %
40 bis 49 Jahre 11 13 %
50 bis 59 Jahre 14 17 %
60 bis 69 Jahre 15 14 %
70 Jahre und dlter 16 13 %
TATIGKEIT

erwerbstatig 46 56 %
Schiiler/in, Student/in, Auszubildende/r 16 15 %
Rentner/in, Pensionar/in 23 18 %
Sonstiges 15 11 %
HOMEOFFICE-MOGLICHKEIT BESTEHT 49 39 %
SOZIOOKONOMISCHER STATUS

sehr niedrig 9 6 %
niedrig 11 10 %
mittel 29 29 %
hoch 37 40 %
sehr hoch 15 16 %
HOCHSCHULABSCHLUSS (Fachhochschule/Universitit) 25 22 %
HAUSHALTSGROSSE 2,6 2,8 Anzahl
HAUSHALTSTYP

junge Haushalte (unter 35 Jahren) 9 9 %
Familien-Haushalte 39 41 %
Haushalte mit Erwachsenen 31 35 %
Haushalte mit Personen ab 65 Jahre 20 16 %
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fahrenden gehoren, sind es bei den Fufigangerinnen
und Fufigdngern nur 37 Prozent. Sie sind stattdessen
etwas haufiger mit dem Fahrrad, den 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln oder multimodal unterwegs. 8 Prozent
gehoren zur Gruppe der wenig mobilen Personen,
die keines der drei Verkehrsmittel Auto, Fahrrad und
OPNV im normalen Wochenverlauf nutzen und ihre
Alltagswege damit mehrheitlich zu Fuf bewaltigen.

Daruber hinaus legen Personen mit Fufiweg am
Stichtag insgesamt mehr Wege zurtick und verbrin-
gen mehr Zeit im Verkehr. Ihre durchschnittliche
Tagesstrecke betragt dagegen nur rund 30 Kilometer,
wahrend Personen ohne Fufiweg am Berichtstag im
Schnitt etwas mehr als 50 Kilometer zurtcklegen. Ob
an diesem Tag ein FuBBweg zurlckgelegt wird oder
nicht, ist damit ein deutlich differenzierendes Merk-
mal und nicht lediglich ein kleiner Weg neben einer
ansonsten vergleichbaren Mobilitat.

Tabelle 37

11. ZufuBgehen — die Basis der Mobilitat

Zu FuB: wenige Arbeits- und viele Freizeitwege

Bei den zu Fuf? zurtickgelegten Wegen sind grundsatz-
lich alle Wegezwecke vertreten . Mit
zwei Ausnahmen dhnelt die Verteilung der Fufiwege
weitgehend derjenigen aller Wege. So weisen 15 Pro-
zent aller Wege den Zweck Arbeit auf. Da Arbeitswege
Uberproportional lang sind, fallt ihr Anteil an Fuf3-
wegen erwartungsgemaf? niedriger aus und betragt
nur 5Prozent. Deutlich haufiger werden Fufiwege
hingegen aus Freizeitgrinden unternommen. 37 Pro-
zent aller FuBwege sind Freizeitwege, im Vergleich zu
29 Prozent bei allen Wegen.

Nach Raumtypen differenziert fallt der hohe Anteil
der zu Fuf$ zurlckgelegten Einkaufswege in den Met-
ropolen auf. Dort entféllt knapp ein Viertel aller Wege
auf diesen Zweck, wahrend es im kleinstadtisch-dorf-
lichen Raum lediglich ein Zehntel ist. In allen Raum-

Mobilitatskennzahlen von mobilen Personen mit und ohne FuBweg am Berichtstag

_ T

DURCHSCHNITTLICHE WEGEANZAHL (pro Person und Tag)

TAGESSTRECKE

DURCHSCHNITTLICHE UNTERWEGSZEIT

PKW-AUSSTATTUNG

kein Auto im Haushalt

ein Auto im Haushalt

zwei und mehr Autos

OV-ABONNEMENT *

MODALGRUPPEN

Autofahrer/in

OV-Nutzer/in

Fahrradfahrer/in

Auto, Rad

Auto, OV

Rad, OV

Auto, Rad, OV

wenig mobile Person

3,3 Anzahl
31 52 km
1:52 1:37 h:min

19 10 %
47 44 %
34 46 %
28 23 %
37 48 %
10 7 %

8 %
20 22 %

6 6 %

7 5 %

4 4 %

8 2 %

* Deutschlandticket, Monatskarte im Abonnement, Jahreskarte, regionales/lokales Jobticket, Firmenabo, Semesterticket oder vergleichbare

Angebote
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typen bilden Freizeitwege den grofiten Anteil der
Fuflwege, besonders ausgepragt im landlichen Raum.
Dabei sind zu Fuf3 zurlckgelegte Freizeitwege mit
durchschnittlich 2,5 Kilometern grundsatzlich recht
lang. Einkaufs- und auch Ausbildungswege weisen
beispielsweise eine Lange von etwa einem Kilometer
auf. Wer zu Fuf? zur Arbeit geht, legt dabei im Schnitt
1,5 Kilometer zurtick.

Hohe Zufriedenheit beim ZufulRgehen mit groRRen
Unterschieden nach Raum und Haufigkeit

Nach der Zufriedenheit mit der Verkehrssituation am
Wohnort gefragt, zeigt sich — wie bereits 2017 — eine
hohe Zufriedenheit mit dem Zufufigehen (Abbildung
73). Auf einer Skala von 1 (,sehr gut”) bis 6 (,unge-
nlgend”) erhalt der Fufiverkehr die Schulnote 2,3.
Ebenso gut wird lediglich das Auto bewertet. Das
Fahrrad erreicht eine Durchschnittsnote von 2,9, der
OPNV 3,3.Im Vergleich zu 2017 ist dies fur das Zufuf3-
gehen jedoch eine Verschlechterung. Damals lag die
Gesamtbewertung noch bei 2,0 (siehe auch Kapitel 4).
Die haufigere Inanspruchnahme ist dabei eine mog-
liche Ursache fiir den offenbar wachsenden Anspruch
— oder auch eine Verschlechterung der Zufuf3-Infra-
struktur, also vor allem dem Zustand der entsprechen-
den Wege. Gegen einen solchen einfachen Zusam-

Abbildung 72

menhang spricht allerdings, dass sich auch bei dieser
Bewertung dass sich auch bei dieser Bewertung — wie
bei allen anderen Verkehrsmitteln — zeigt: Je haufiger
zu Fufd gegangen wird, umso besser fallt die Bewer-
tung der Verkehrssituation am Wohnort aus. Perso-
nen, die fast taglich zu Fufs unterwegs sind, vergeben
im Durchschnitt die Note 2,2, wiahrend sie bei Perso-
nen, die nie zu Fuf? gehen, lediglich bei 3,1 liegt.

Deutliche Unterschiede zeigen sich auch zwischen
den Raumtypen. In Metropolen liegt die Bewertung
des Zufufigehens bei 2,1, im kleinstadtisch dorfli-
chen Raum der landlichen Region dagegen bei 2,8.
Am grofiten fallt die Spannweite aus, wenn sowohl
Raumtyp als auch Nutzungshaufigkeit betrachtet
werden. Personen aus Metropolen, die fast taglich zu
Fuf’ unterwegs sind, vergeben im Schnitt die Note 2,0,
wahrend Personen, die nie zu Fufd gehen und in den
am diinnsten besiedelten Raumen leben, mit 3,8 am
unzufriedensten sind.

Hauptwegezwecke von FuBwegen - gesamt und nach Raumtypen

[ Arbeit [ dienstlich Il Ausbildung B Einkauf Il Erledigung
alle Wege 15 ]
FuBwege S
Raumtyp
Metropole 5 - 7

% Regiopole und GroRstadt 6 _ 7

§ Mittelstadt, stadtischer Raum S

&
kleinstadtischer, dorflicher Raum 5 _ 7

zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum

landliche Region

Angaben in Prozent

I Freizeit [l Begleitung
6 13 11 29 8
16 11 37 6
23 11 36 7
19 11 34 6
15 11 39 7
10 10 43 7
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Intermodale Wege fast immer mit FulRetappe

Bisher wurden nur Wege betrachtet, die vollstandig zu
FuBd zurtuickgelegt werden. Daruber hinaus spielt das
Zufufigehen auch auf Teiletappen von Wegen eine
wichtige Rolle, insbesondere beim Zu- oder Abgang
zu anderen Verkehrsmitteln. Da im Rahmen der Erhe-
bung alle pro Weg genutzten Verkehrsmittel erfasst
wurden, kann der Anteil der Wege mit Fufietappe
bestimmt werden.

Bei 38 Prozent der Wege wird der Modus ,zu Fufs“
angegeben. Da 26 Prozent aller Wege reine Fufiwege
sind, entfallen 12 Prozentpunkte auf intermodale
Wege mit einem Fufianteil. Tatsachlich gibt es kaum
intermodale Wege ohne Fuféetappe. Selbst bei hochs-
ter Differenzierung der Verkehrsmittel — in der MiD
werden insgesamt 20 Verkehrsmittel unterschieden —
werden nur bei 13 Prozent aller Wege mehr als eines
dieser Verkehrsmittel genannt, also kaum mehr als es
intermodale Wege mit Fufietappe gibt. Intermodale
Wege konnen damit im Grunde gleichgesetzt werden
mit Wegen, die mindestens eine Fufietappe aufwei-
sen.

Nach Hauptverkehrsmitteln differenziert zeigt sich:
Bei 7 Prozent aller Wege mit dem Fahrrad wird eine

Abbildung 73

11. ZufuBgehen — die Basis der Mobilitat

FuBBetappe berichtet, bei 11 Prozent der Autowege
und bei 52 Prozent der Wege mit dem offentlichen
Verkehr. Da Haltestellen in der Regel nicht direkt vor
der Haustur liegen, ist bei OV-Wegen von einer deutli-
chen Untererfassung von Fufietappen auszugehen.Im
Schweizer Mikrozensus, bei dem alle einzelnen Etap-
pen eines Weges im Rahmen von personlichen Inter-
views erfasst werden, fallen die Werte deutlich hoher
aus. Bei der MiD zeigt sich, dass Fufietappen von den
Befragten trotz entsprechender Hinweise im Fragebo-
gen, dass alle auf dem Weg genutzten Verkehrsmodi
angegeben werden sollen, oft nicht wahrgenommen
oder als berichtenswert eingeschatzt werden.

Auch in der MiD erfolgt die Erfassung von Etappen
fur eine zufallig gezogene Teilstichprobe in einem
im Anschluss an die Wegeerfassung durchgefuhrten
Modul, um die Vergleichbarkeit der Erthebung mit und
ohne Zusatzabfrage zu gewahrleisten (vgl. Infobox
in zum Etappenmodul). In das Modul auf-
genommen wurden nur Befragte, die bei der Wege-
erfassung bereits mehr als ein Verkehrsmittel ange-
geben hatten. Sie wurden gebeten, fur jede Etappe
des Weges Verkehrsmittel, Dauer und Distanz zu
berichten. Im Mittel wurden 1,3 Fuletappen pro Weg
berichtet. 90 Prozent der Fuetappen sind kurzer als
2 Kilometer, im Mittel wird ein Kilometer zurtckge-

Zufriedenheit mit der Verkehrssituation des ZufuBgehens am Wohnort
nach Haufigkeit von FuBwegen differenziert nach Raumtypen
[l téglich bzw. fast taglich [l an 1-3Tagen pro Woche Il an 1-3 Tagen pro Monat [ seltener als monatlich Il nie bzw. fast nie
ungeniigend sehr gut
Raumtyp Gesamtbewertung
Metropole 2017 20
2023 2,3
o
'ugn Regiopole und GroRstadt
=
E Mittelstadt, stadtischer Raum
wv
kleinstadtischer, dorflicher Raum
&  zentrale Stadt
‘o0
U
o
o Mittelstadt, stadtischer Raum
2
©
1% kleinstadtischer, dorflicher Raum
6 5 3 2 1

Mittelwert einer sechsstufigen Skala von 1=sehr gut bis 6=ungeniigend, Personen ab 14 Jahren, ohne Stellvertreter
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legt. Die Fufietappen bei intermodalen Wegen fal-
len damit nicht viel kirzer aus als reine Fufiwege
mit 1,3 Kilometer. Mit durchschnittlich 10 Minuten
spielt auch die Dauer von Fufletappen eine wichtige
Rolle. Bei einer durchschnittlichen Gesamtdauer von
28 Minuten pro Weg kommt Fufietappen damit eine
erhebliche Bedeutung zu.

Hohe Bedeutung des FuRverkehrs

Dieses und die weiteren in diesem Kapitel vorgestell-
ten Ergebnisse unterstreichen die Bedeutung einer
gut ausgebauten Infrastruktur fur das Zufufigehen
und einer hohen Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen
Raums. Gerade beim Zufufigehen werden bauliche
Gegebenheiten, Sicherheitsaspekte, Wegefuihrun-
gen und die Gestaltung des Straflenraums besonders
unmittelbar wahrgenommen, da die Fortbewegung
in einem niedrigen Tempo erfolgt. Eine qualitativ
hochwertige Fufdverkehrsinfrastruktur kann daher
einen wichtigen Beitrag zur Férderung des Fufdver-
kehrs leisten.









13. Mobilitat und Geschlecht im Kontext von Lebensphase und Rollenbildern

12. Mobilitat und Geschlecht im Kontext von Lebensphase

und Rollenbildern

Geschlechtsspezifische Analysen gehdren zum Stan-
dard von Mobilitatsauswertungen. Auch in diesem
Bericht werden viele Kennwerte danach differenziert.
Im Gegensatz zu friheren MiD-Berichten wird das
geschlechterspezifische Mobilitdtsverhalten dieses
Malin einem separaten Kapitel behandelt. Dabei geht
es um sehr viel mehr als das Mobilitatsverhalten von
Mann und Frau. Unter Berucksichtigung der Lebens-
phasen und insbesondere der Einbindung ins Berufs-
und Familienleben ergeben sich Unterschiede, die
nicht dem biologischen Geschlecht, sondern vor allem
gesellschaftlichen Rollen zugeordnet werden konnen.

Zahlreiche Studien zeigen, dass Frauen einen deutlich
groferen Anteil an Care-Arbeit ubernehmen. Zeitver-
wendungsstudien kénnen beispielsweise Uber den
Tag verteilt sehr genau beschreiben, welche Arbeiten
in Zusammenhang mit Haushalt, Kindern und Pflege
zu welchen Tageszeiten ibernommen werden. Dar-
aus ergeben sich spezifische Mobilitdtsbedirfnisse
und -gewohnheiten. In diesem Kapitel soll gezeigt
werden, welchen Beitrag Mobilitatserhebungen in
diesem Zusammenhang leisten konnen. Das Kapitel
beginnt mit ,klassischen” geschlechtsspezifischen
Analysen und geht dann in eine lebensphasen- und
rollenspezifische Analyse uber.

Abbildung 74

Altere Frauen beim Fiihrerscheinbesitz
rund 20 Jahre im Riickstand

Der Fuhrerscheinbesitz ist eine zentrale Vorausset-
zung fur die eigenstindige Nutzung eines Autos.
Sein Erwerb gilt seit vielen Generationen als Teil des
Erwachsenwerdens. Seit 2008 kann der Fihrerschein
bereits im Alter von 17 Jahren erworben werden.
Rund ein Funftel bis ein Viertel einer Alterskohorte
von jungen Frauen und Méannern nutzt diese Mog-
lichkeit. Es handelt sich dabei um ein Vorziehen des
Zeitpunkts des Fihrerscheinerwerbs. In den verschie-
denen Erhebungsjahren der MiD besitzen im Alter
von 18 bis 19 Jahren jeweils genauso viele Personen
einen Fuhrerschein. Lediglich bei der letzten MiD-
Erhebung 2023 zeigt sich — insbesondere bei jungen
Mannern — eine leicht gesunkene Fihrerscheinbesitz-
quote. Dieser Unterschied darf jedoch nicht uberbe-
wertet werden. Im Vergleich zu der Zeit vor 20 Jahren
studieren mehr junge Menschen, sie sind langer in
Ausbildung und grunden oft erst spater eine Familie.
Gerade Studierende leben meist im urbanen Raum,
sind weniger abhingig von einem eigenen Auto und
verfigen nicht unbedingt Uber die finanziellen Res-
sourcen zum Erwerb des Fiuhrerscheins.

Personen

Fiihrerscheinbesitz nach Altersgruppen und Geschlecht im Zeitverlauf

100 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘

75 ———1——

——— 2023 Manner
[ 2017 Ménner

/

50

/

2002 Manner
[ 2023 Frauen

25

(1 f

2017 Frauen

2002 Frauen

17 18-19 20-24 25-29 30-34 35-39 40-44 45-49 50-54 55-59 60-64 65-69 70-74 75-79 80-84 85+

Angaben in Prozent, Personen ab 17 Jahren, ohne Stellvertreter

Alter in Jahren
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Am oberen Ende der Altersskala zeigt sich eine deut-
lich andere Entwicklung. Bei Mannern bleibt die Fuh-
rerscheinbesitzquote ab dem mittleren Alter durch-
gangig bis ins hohe Alter auf sehr hohem Niveau von
gut Uber 90 Prozent — erst bei den ab 85-Jahrigen
fallt sie leicht ab. Bei Frauen fallt die Quote im hohe-
ren Alter hingegen deutlich niedriger aus. Ab etwa
60 Jahren beginnen sich die Anteile des Fuhrerschein-
besitzes von Mannern und Frauen auseinanderzuent-
wickeln.

Im Jahr 2023 entspricht der Verlauf der Fihrerschein-
besitzquote von Frauen ziemlich genau dem der Mén-
ner aus dem Jahr 2002. So liegt die Quote bei Frauen ab
85 Jahren bei 56 Prozent — genau der Wert, den Man-
ner in dieser Altersgruppe 2002 hatten. In den héhe-
ren Altersklassen liegen Frauen damit rund 20 Jahre
hinter den Méannern zurick. Es ist absehbar, dass sich
diese Lucke in den kommenden Jahren zunehmend
schliefien wird.

Ab Erwachsenenalter Frauen und Manner mit
unterschiedlichen Mobilitatsprofilen

In jungen Jahren ergeben sich fiir die Mobilitatskenn-

werte — Aufier-Haus-Anteil, Wegeanzahl, Tagesstrecke
und Unterwegszeit — kaum Unterschiede. Kinder und

Abbildung 75

Jugendliche nehmen unabhéangig vom Geschlecht auf
sehr ahnliche Art und Weise am Verkehr teil. Bis zum
Alter von 10 Jahren liegen sowohl die Unterwegszeit
als auch die Tagesdistanzen von Madchen und Jun-
gen deutlich unter dem Bevolkerungsdurchschnitt.
Mit dem Jugendalter erweitert sich ihr Aktionsradius
spurbar: Sie benétigen nun mehr Zeit fur ihre Wege
und legen dabei grofiere Entfernungen zurtck.

Im Alter zwischen 20 und 30 Jahren werden zum ers-
ten Mal geschlechtsspezifische Unterschiede sichtbar.
Trotz vergleichbarem Aufier-Haus-Anteil und in die-
ser Altersgruppe noch gleicher Wegeanzahl fallt bei
Frauen nun insbesondere die Tagesstrecke um 8 Kilo-
meter niedriger aus. Die geschlechtsspezifischen
Unterschiede bestehen ab diesem Alter bis ins hohe
Alter in unterschiedlichem Ausmafs fort.

In der Altersspanne von 30 bis 60 Jahren bleibt der
AufBler-Haus-Anteil sowohl insgesamt als auch zwi-
schen den Geschlechtern weitgehend konstant.
Frauen legen jedoch weniger Wege zuruck und beno-
tigen weniger Zeit dafur. Am deutlichsten zeigen
sich die Unterschiede auch hier bei der Tagesdistanz.
Legen Frauen in diesem Alter durchschnittlich 35 bis
37 Kilometer pro Tag zuruck, sind es bei den Mannern
51 bis 57 Kilometer. Im Maximum legen Manner tag-

Mobilitatskennzahlen nach Alter und Geschlecht
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lich 20 Kilometer mehr zurlick, was einer wochentli-
chen Differenz von 140 Kilometern entspricht.

Ab 70 Jahren nehmen die Aufler-Haus-Anteile deut-
lich ab. Nun zeigen sich auch bei diesem Kennwert
erstmals klare geschlechtsspezifische Unterschiede.
Wahrend noch 67 Prozent der Manner ab 80 Jahren
das Haus verlassen, sind es bei Frauen nur 56 Pro-
zent. Die zuruckgelegte Distanz sinkt bei Mannern
auf 16 Kilometer, bei Frauen auf 9 Kilometer. Mit Aus-
nahme von Kindern und Jugendlichen ziehen sich die
geschlechtsspezifischen Unterschiede in den Mobi-
litatskennwerten damit durch alle Alterskohorten,
wobei insbesondere die Tagesdistanzen bei Mannern
deutlich héher ausfallen.

Manner ab dem Fiihrerscheinalter durchgehend
mehr im Auto als Frauen

Ein ahnliches Bild zeigt sich beim Modal Split der
Wege nach Alter und Geschlecht. Bis etwa 20 Jahre
sind die Unterschiede gering. Jungen und Madchen
werden bis zum Alter von 10 Jahren gleichermafien
fast die Halfte ihrer Wege mit dem Auto gefahren,
ein Drittel der Wege gehen sie zu Fuf3. Im Jugendal-
ter gewinnen die selbststdndig und unabhéngig von
Begleitpersonen nutzbaren Verkehrsmittel OV und

Abbildung 76
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Fahrrad an Bedeutung, wobei Jungen mehr mit dem
Fahrrad fahren und Méadchen haufiger o6ffentliche
Verkehrsmittel nutzen.

Mit Erwerb des Fuhrerscheins nimmt sowohl bei jun-
gen Frauen als auch jungen Méannern der Anteil des
Autos an allen Wegen sprunghaft zu. Von nun an sind
—mit Ausnahme hochaltriger Frauen —beide am hau-
figsten selbst am Steuer und seltener als Mitfahrende
unterwegs. Bei einem insgesamt niedrigen Mitfah-
renden-Anteil besteht jedoch in allen Alterskohorten
ein deutlicher Geschlechtsunterschied. Der Anteil als
MIV-Mitfahrende fallt bei Frauen zwei- bis viermal
hoher aus.

In der Altersspanne von 20 bis 60 Jahren weisen Man-
ner vor allem hohere Anteile an MIV-Fahrer-Wegen
auf —sie liegen um 8 bis 14 Prozentpunkte tiber denen
der Frauen. Frauen nutzen dagegen haufiger den OV
und sind ofter zu Fufd unterwegs. Das Fahrrad hat mit
einem Anteil von 9 bis 11 Prozent an allen Wegen bei
beiden Geschlechtern eine ahnliche Bedeutung fur
den Alltagsverkehr. Erst jenseits von 70 Jahren fallt
der Anteil des Fahrrads bei Mannern hoher aus als bei
Frauen.

Modal Split der Wege nach Alter und Geschlecht
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Generell verstarken sich die geschlechtsspezifischen
Unterschiede ab etwa 70 Jahren deutlich. Bei hoch-
altrigen Frauen dominieren Wege zu Fuf$, der Anteil
des OV fallt mit 14 Prozent doppelt so hoch aus wie
bei Mannern. Manner nutzen dagegen auch in diesem
Alter mit einem Wegeanteil von 53 Prozent uberwie-
gend das Auto.

In jungen Jahren Mobilitatsverhalten stark
abhangig von der Tatigkeit

Im Folgenden werden die Unterschiede im Mobili-
tatsverhalten von Mannern und Frauen betrachtet,
die ab dem Fuhrerscheinalter verstarkt zutage treten.
Zunichst stehen die Ursachen und Hintergrinde bei
jungen Personen im Fokus. Anschlief?end folgt die
Analyse der Mobilitat im mittleren und hoheren Alter.

Tabelle 38

Betrachtet wird die Mobilitdt junger Frauen und
Manner im Alter von 18 bis unter 29 Jahren. Wah-
rend bei Kindern und Jugendlichen durch die Schule
vergleichsweise ahnliche Rahmenbedingungen gege-
ben sind, entwickeln sich danach unterschiedliche
Lebensweisen und -entwturfe. Ein Teil beginnt eine
Ausbildung, andere nehmen ein Studium auf, viele
arbeiten bereits und manche haben schon eine Fami-
lie gegrindet. Um diesen Unterschieden gerecht zu
werden und ihren Einfluss auf die Gesamtwerte der
Gruppe zu erfassen, bedarf es einer differenzierten
Analyse.

Im Fokus stehen die geschlechtsspezifischen Unter-
schiede von Vollzeit-Erwerbstatigen, Auszubildenden
und Studierenden von 18 bis unter 29 Jahren. Damit
werden 75 Prozent der jungen Manner und 64 Pro-

Mobilitatskennzahlen und sozio6komische Merkmale — junge Erwerbstéatige, Auszubildende und Studierende

nach Geschlecht

nur Personen
von 18 bis 29 Jahren

Anteil an der Gesamtgruppe
der 18 bis 29-Jahrigen

junge Vollzeit junge Auszubildende [ junge Studierende
Erwerbstatige

46 33 14 12 15 19 %

Mobilitatsquote 85 89 85 87 82 85 %
(am Berichtstag auRer Haus)

durchschnittliche Wegeanzahl 3,7 3,5 3,0 3,4 2,6 2,8 Anzahl
(pro Person und Tag)

durchschnittliche Weglange 15,4 13,8 18,1 12,2 12,8 13,9 km
Tagesstrecke 56 48 54 41 33 39 km
durchschnittliche Unterwegszeit 1:40 1:33 1:41 1:24 1:24 1:35 h:min
Anteil mit Pkw im Haushalt 84 83 84 80 64 65 %
mit OV-Abonnement * 31 37 54 56 82 85 %
Stadtregion 58 66 60 62 76 76 %
landliche Region 42 34 40 38 24 24 %
soziobkonomischer Status

sehr niedrig 3 3 11 17 23 22 %
niedrig 7 7 9 10 12 11 %
mittel 30 32 31 29 20 21 %
hoch 47 44 38 36 34 36 %
sehr hoch 13 14 12 7 11 9 %

* Deutschlandticket, Monatskarte im Abonnement, Jahreskarte, regionales/lokales Jobticket, Firmenabo,

Semesterticket oder vergleichbare Angebote
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zent der jungen Frauen erfasst und in die Analyse ein-
bezogen. Der jeweils fehlende Anteil absolviert bei-
spielsweise einen Freiwilligen- oder Wehrdienst, geht
noch zur Schule oder arbeitet —insbesondere Frauen —
in Teilzeit. AufSerdem leben Frauen in diesem Alter
haufiger als Méanner in einem Familienhaushalt. Da
Teilzeitbeschaftigung und Familienleben bei hoheren
Altersgruppen deutlich haufiger auftreten, werden
diese Aspekte in der vorliegenden Analyse zunachst
ausgeklammert. Zudem konnte bei Familienhaushal-
ten nur mit deutlichem Aufwand festgestellt werden,
ob es sich bei der jungen Person um ein Elternteil oder
das Kind handelt.

Die grofite Gruppe stellen in diesem Alter Vollzeiter-
werbstatige dar. 46 Prozent der jungen Manner und
33 Prozent der jungen Frauen gehdren dazu. Junge
Frauen studieren mit 19 Prozent etwas haufiger als
junge Manner (15 Prozent), der Anteil der Auszu-
bildenden liegt mit 12 bzw. 14 Prozent nah beiein-
ander. Unterschiede treten vor allem zwischen den
Tatigkeitsgruppen auf. Studierende leben haufiger in
Haushalten mit niedrigem ckonomischem Status und
im urbanen Raum. Sie verfiigen — bedingt durch das
stadtische Umfeld und vor allem das Semesterticket —
weitaus haufiger tiber ein OPNV-Abonnement, wah-
rend ihre Haushalte seltener im Besitz eines Pkw sind.

Die Mobilitat der Studierenden zeichnet sich durch
geringere Tagesstrecken und eine leicht niedrigere
Mobilitatsquote aus. Werden die regelmafiigen beruf-
lichen Wege, die wahrend der Arbeitszeit und nur bel
Auszubildenden und Erwerbstatigen anfallen, aufien
vorgelassen, sind die Unterschiede oft nicht sehr grof3.
Mit diesen weisen die Erwerbstatigen und Auszubil-
denden jedoch zumeist ein deutlich héheres Mobili-
tatsniveau auf.

In Bezug auf die Geschlechter zeigt sich: Bei Madnnern
fallen die Unterschiede zwischen den Tatigkeitsgrup-
pen grofier aus als bei den Frauen. So legen vollzeit-
erwerbstitige Manner beispielsweise 56 Kilometer
pro Tag zuruck, mannliche Auszubildende 54 Kilo-
meter, mannliche Studierende dagegen nur 33 Kilo-
meter. Bei den Frauen liegen die vergleichbaren Werte
bei 48 Kilometer (Vollzeit) und 41 Kilometer (Ausbil-
dende). Die Tagesdistanz von weiblichen Studieren-
den fallt mit 39 Kilometer nur geringfiigig niedriger
aus als bei weiblichen Auszubildenden, vor allem aber
um 6 Kilometer hoher als bei mannlichen Studieren-
den.

13. Mobilitat und Geschlecht im Kontext von Lebensphase und Rollenbildern

Insgesamt weisen Frauen im Studium mit einer
hoheren Wegelange, Unterwegszeit und Tagesstre-
cke Werte auf, die dem generellen geschlechtsspezi-
fischen Trend in den Daten entgegenstehen. Im Ver-
gleich aller 18- bis unter 29-Jahrigen iberwiegen bei
den Mainnern jedoch die klassischen mannlichen
Mobilitatsmerkmale gegentiber den Frauen. Dies liegt
vor allem am hoheren Anteil erwerbstatiger Manner,
die im Vergleich aller Gruppen das hochste Mobili-
tatsniveau erreichen.

Studierende nutzen Mobilitatsvielfalt,
junge Erwerbstatige setzen auf das Auto

Deutliche Unterschiede zeigen sich auch im Mobili-
tatsverhalten der drei Tatigkeitsgruppen. Zunachst
werden die Modalgruppen betrachtet

. Diese bilden das von einer Person ublicherweise
im Verlauf einer Woche genutzte Verkehrsmittelset
(Auto, Fahrrad und OV) ab. Wahrend die Unterschiede
zwischen den Tatigkeitsgruppen stark ausgepragt
sind, zeigt sich innerhalb der Gruppen ein sehr homo-
genes Bild zwischen den Geschlechtern. So gehdren
gut die Halfte der Erwerbstéatigen, ein gutes Drittel der
Auszubildenden und nur ein gutes Zehntel der Studie-
renden zur Gruppe der ausschlief3lich Autofahrenden.
Zwischen Mannern und Frauen unterscheiden sich
die Werte dabei jeweils nur um einen Prozentpunkt.

Abbildung 77

Personen
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Bei Studierenden, aber auch bei Auszubildenden bei-
der Geschlechter, spielt die Nutzung des OV — sei es
als alleiniges Verkehrsmittel oder in Kombination mit
anderen — eine wichtige Rolle.

Trotz ahnlicher Modalgruppenanteile unterschei-
det sich der Modal Split der Wege zwischen den
Geschlechtern .Solegen erwerbstatige
junge Manner mehr Wege mit dem Auto zuruck als
erwerbstatige junge Frauen. Bei ihnen haben Fuf3-
wege, die bei Modalgruppen nicht bertcksichtigt
werden, eine hohere Bedeutung. Zudem kann multi-
modales Verhalten — die Nutzung von mehr als einem
Verkehrsmittel im Verlauf einer Woche — mit sehr
unterschiedlichen Wegeanteilen der Verkehrsmittel
verbunden sein.

Frauen im mittleren Alter mit groRerer
Bandbreite an Lebensentwiirfen als Manner

Im Folgenden werden die geschlechtsspezifischen
Unterschiede des Mobilitatsverhaltens von Personen
mittleren Alters — definiert als 30- bis unter 50-Jah-
rige — analysiert. Auch hier wird nach Tatigkeit (Voll-
zeit, Teilzeit und nicht erwerbstétig) sowie zuséatz-
lich nach Haushaltstyp unterschieden. Einbezogen
werden Personen aus Haushalten mit Kindern unter
14 Jahren (56 Prozent) sowie Personen aus Haushal-

Abbildung 78

Modal Split der Wege - junge Erwerbstitige,
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ten ohne Kinder (36 Prozent). Ausgenommen sind
damit die beiden kleinen Gruppen der Personen mit
Kindern zwischen 14 und 18 Jahren sowie der Allein-
erziehenden. Letztere stellen mit ihren spezifischen
Mobilitatsanforderungen und Verhaltensweisen eine
besondere Gruppe dar, die nur addquat erfasst wer-
den kann, wenn sie separat betrachtet wird. Personen
mit grofieren Kindern werden nicht beriicksichtigt,
da Kinder dieses Alters bereits eine hohe Autonomie
aufweisen und die Mobilitat der Eltern weniger stark
beeinflussen. Durchschnittswerte von Familienhaus-
halten wirden andernfalls an Aussagekraft verlieren.
Insgesamt werden jedoch 92 Prozent und damit der
weitaus grofite Teil dieser Alterskohorte in die Ana-
lyse einbezogen.

Zunéachst variiert in dieser Altersgruppe der Erwerbs-
status erheblich zwischen den Geschlechtern

.Wahrend Ménner — unabhéngig davon, ob Kinder
im Haushalt leben oder nicht —zu 80 bzw. 85 Prozent
Vollzeit erwerbstéatig sind, fallen die Lebensentwiirfe
von Frauen in dieser Altersphase vielfaltig aus. Frauen
aus Haushalten mit Kindern arbeiten zu 60 Prozent
in Teilzeit, je 20 Prozent sind nicht erwerbstatig oder
arbeiten Vollzeit. Auch ohne Kinder im Haushalt fallt
der Anteil Teilzeitbeschaftigter bei Frauen deutlich
hoher aus als bei Mannern. Am haufigsten gehen
Frauen in dieser Haushaltskonstellation jedoch eben-
falls einer Vollzeitbeschaftigung nach (64 Prozent).
Wird das Mobilitatsverhalten von Mannern im mitt-
leren Alter damit primér durch Vollzeitbeschaftigte
gepragt, vereinen die Durchschnittswerte bei Frauen
sehr unterschiedliche Lebenskonstellationen.

Kinder pragen Mobilitat von Frauen,
Manner bleiben unbeeinflusst

Vollzeitbeschaftigte weisen ein deutlich hoheres
Mobilitatsniveau auf, insbesondere im Vergleich zu
nicht erwerbstatigen Personen. Dies auflert sich in
langeren Wegen, grofieren Tagesdistanzen und lan-
geren Unterwegszeiten. Vollzeitbeschaftigte Manner
erreichen dabei hohere Werte als vollzeitbeschaftigte
Frauen, Kinder haben bei ihnen keinen Einfluss. Bei
vollzeitbeschaftigten Frauen fallt das Mobilitatsni-
veau dagegen niedriger aus, wenn Kinder im Haus-
halt leben.

Maénner arbeiten nach wie vor selten in Teilzeit, mit
allerdings steigendem Trend. Auffallig ist, dass teilbe-
schaftigte Manner sowohl mit als auch ohne Kinder



13. Mobilitat und Geschlecht im Kontext von Lebensphase und Rollenbildern 157

Tabelle 39

Mobilitatskennwerte und sozio6komische Merkmale — Personen mittleren Alters nach Haushaltstyp, Tatigkeit
und Geschlecht

HAUSHALT MIT KINDERN UNTER 14 JAHREN

nur Personen Vollzeit erwerbstidtig J Teilzeit erwebstatig nicht erwerbstatig
ononE B e | Wénner | Fraven J manner ] Frauen ] manner ] Frauen
85 20 9 60 6 20

Anteil der Personen

%

Mobilitatsquote 90 89 92 90 74 81 %
(am Berichtstag auRer Haus)

durchschnittliche Wegeanzahl 3,6 3,4 3,7 3,7 2,1 2,6 Anzahl
(pro Person und Tag)

durchschnittliche Weglange 15,8 11,0 11,8 9.4 9,5 90 km
Tagesstrecke 57 37 43 35 20 24 km
durchschnittliche Unterwegszeit 1:40 1:25 1:37 1:26 1:07 1:13 h:min
Anteil mit Pkw im Haushalt 96 93 83 95 73 87 %
mit OV-Abonnement * 15 21 29 15 26 16 %
Stadtregion 63 65 76 64 60 64 %
landliche Region 37 35 24 36 40 36 %
SOZIOOKONOMISCHER STATUS

sehr niedrig 2 1 8 2 33 12 %
niedrig 4 3 9 4 21 11 %
mittel 25 16 24 23 19 31 %
hoch 44 46 40 44 22 34 %
sehr hoch 24 34 19 27 4 12 %

HAUSHALT OHNE KINDER

nur Personen Vollzeit erwerbstitig J Teilzeit erwebstatig nicht erwerbstatig
onoee B | Ménner | Fraven | manner ] Frauen ] Manner ] Frauen
80 64 8 22 12 13

Anteil der Personen

%

Mobilitatsquote 88 87 85 86 75 76 %
(am Berichtstag auRer Haus)

durchschnittliche Wegeanzahl 3,7 3,3 41 3,2 2,0 2,2 Anzahl
(pro Person und Tag)

durchschnittliche Weglange 15,5 13,2 7.9 11,4 9,6 95 km
Tagesstrecke 57 43 32 37 19 21 km
durchschnittliche Unterwegszeit 1:45 1:35 1:28 1:33 1:04 1:25 h:min
Anteil mit Pkw im Haushalt 81 80 58 72 53 49 %
mit OV-Abonnement * 28 33 46 36 36 40 %
Stadtregion 67 70 78 67 69 71 %
landliche Region 33 30 22 33 31 29 %
SOZIOOKONOMISCHER STATUS

sehr niedrig 2 2 17 11 39 34 %
niedrig 6 6 12 9 14 11 %
mittel 25 24 23 24 16 21 %
hoch 47 47 39 43 27 30 %
sehr hoch 20 20 9 13 4 3 %

* Deutschlandticket, Monatskarte im Abonnement, Jahreskarte, regionales/lokales Jobticket, Firmenabo,
Semesterticket oder vergleichbare Angebote
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uberproportional oft im urbanen Raum leben. Mog-
licherweise sind weniger tradierte Lebensweisen im
stadtischen Kontext bereits starker verbreitet. Teilzeit-
beschaftigte Manner und Frauen mit Kindern legen
mehr, aber kiirzere Wege bei insgesamt geringeren
Tagesstrecken zuriick als das jeweils vollzeitbeschaf-
tigte Pendant. Wahrend die Unterschiede zwischen
Vollzeit- und Teilzeitbeschaftigten mit Kindern bei
Mannern besonders grof3 sind, fallen sie bei Frauen
gering aus.

Nicht erwerbstétige Personen weisen in beiden Haus-
haltstypen die mit Abstand geringste Wegeanzahl
sowie die niedrigsten Wegelangen und Tagesstrecken
auf. Auffallig ist der sehr niedrige soziookonomische
Status dieser Gruppe. Dies gilt bei Haushalten ohne
Kinder fur beiderlei Geschlecht, bei Haushalten mit
Kindern nur fur Manner. Nicht erwerbstatige Frauen
mit Kindern werden in den meisten Fallen einen voll-
zeiterwerbstatigen Mann an der Seite haben.

Haushalte ohne Kinder sind prinzipiell haufiger im
urbanen Raum vertreten. Der insgesamt deutlich
niedrigere Pkw-Anteil und héhere Anteil mit OV-
Abonnement dieser Gruppen erklart sich damit nicht
nur aus dem Nichtvorhandensein von Kindern, son-
dern zu Teilen auch aus dem stadtischeren Umfeld.

Die Werte zeigen, dass die Hintergriinde komplex sind
und sich in unterschiedlicher Weise auf die Mobilitat
auswirken. Insgesamt fihren Kinder bei Méannern
weitaus weniger zu einer Veranderung des Erwerbs-
status und dem damit verbundenen Mobilitatsver-
halten. Frauen arbeiten mit Kindern zumeist in Teil-
zeit und schranken auch bei Vollzeitbeschaftigung
ihre Mobilitat starker ein als Manner.

Erwerbstatige Frauen sind weniger von
Begleitwegen entlastet als Manner

stellt die Wegezweckverteilung dar.
In kinderlosen Haushalten weisen voll- und teilzeit-
beschaftigte Manner im Vergleich zu Frauen einen
deutlich hoheren Anteil dienstlicher Wege und einen
geringeren Anteil an Freizeitwegen auf. Bei nicht-
erwerbstatigen Personen dieses Haushaltstyps beste-
hen keine geschlechtsspezifischen Unterschiede.

Leben Kinder im Haushalt, legen Frauen in allen drei
Tatigkeitsgruppen (Vollzeit, Teilzeit, nicht erwerbsta-
tig) mehr Begleitwege zurlick als Manner. Bei vollzeit-

erwerbstatigen Frauen fallt der Anteil der Begleitwege
mit 16 Prozent genauso hoch aus wie bei teilzeitbe-
schaftigten Mannern. Teilzeitbeschaftigte Frauen
ubernehmen wiederum mit einem Viertel ihrer Wege
einen ebenso grofien Anteil Begleitwege wie nicht
erwerbstatige Manner. Frauen werden bei Erwerbs-
tatigkeit damit nicht in gleichem Mafie wie Manner
von Begleitwegen entlastet. Den grofsten Kontrast bil-
den vollzeiterwerbstatige Manner, bei denen Begleit-
wege nur 10 Prozent der Wege ausmachen, und nicht
erwerbstatige Frauen, deren Begleitwege einen Anteil
von 30 Prozent erreichen.

Erwerbstatigkeit und Kinder im Haushalt
bestimmen die Abhangigkeit vom Auto

Die mittleren Altersgruppen zeichnen sich durch eine
hohe Autonutzung aus. Diese hdngt jedoch stark von
der Erwerbstatigkeit und dem Vorhandensein von
Kindern im Haushalt ab. Ein Indikator hierfir ist der
Anteil monomodal Autonutzender — Personen, die
im Verlauf einer normalen Woche ausschlieSlich das
Auto nutzen .In kinderlosen Haushal-
ten gehort rund die Halfte der vollzeiterwerbstatigen
Mainner und Frauen zu dieser Gruppe, wahrend der
Anteil bei Teilzeitbeschaftigten und nicht erwerbs-
tatigen Personen deutlich niedriger liegt. Mit Kin-
dern im Haushalt steigt der Anteil monomodaler
Autofahrender insbesondere bei Teilzeit- und nicht
erwerbstatigen Personen stark an. Bei Frauen spielt
die Erwerbstatigkeit in diesem Fall keine Rolle mehr.
Etwa die Halfte ist unabhéangig vom Erwerbsstatus
ausschliefdlich mit dem Auto unterwegs. Bei teilzeit-
beschaftigten Mannern fallt der Anteil trotz Kinder
deutlich niedriger aus. Teilzeitbeschaftigte Miutter
scheinen im Alltag damit eine hohere Abhangigkeit
vom Auto zu haben als Vater in vergleichbarer Situ-
ation. Noch ist die Gruppe der teilzeitbeschaftigten
Vater recht klein. Thre geringere Autoabhangigkeit ist
zum Teil auch auf den hoheren Anteil urbaner Wohn-
lagen zuruckzufihren

Fiihrerscheinbesitz und Selbststandigkeit sind
Schliisselfaktoren fiir die Mobilitat im Alter

Im hoéheren Alter zeigen sich die grofiten Unter-
schiede im Mobilitatsverhalten zwischen Man-
nern und Frauen, obwohl ein zentraler Treiber — die
Erwerbstatigkeit — in dieser Lebensphase weitgehend
entfallt. Im Folgenden wird untersucht, wie Fihrer-
scheinbesitz, Mobilitdtseinschrankungen und die
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Abbildung 79
Wegezwecke - Personen mittleren Alters nach Haushaltstyp, Tatigkeit und Geschlecht
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Abbildung 80
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Notwendigkeit, bei Wegen begleitet zu werden, die
Mobilitat alterer Frauen und Méanner beeinflussen.
Analysiert werden Personen ab 70 Jahren. 96 Prozent
dieser Altersgruppe sind nicht mehr erwerbstatig,
damit wird die Mobilitdt im Rentenalter betrachtet.

Frauen im hoheren Alter besitzen nicht nur seltener
einen Fuhrerschein, sie sind auch haufiger auf das
Bringen, Abholen oder Begleiten durch andere Perso-
nen angewiesen .Dabei besteht ein enger
Zusammenhang zwischen diesen Aspekten. Frauen
ohne Fiuhrerschein geben uberdurchschnittlich oft
an, in ihrer Mobilitat von anderen abhangig zu sein.
Insgesamt verfiigt ein Viertel der Frauen ab 70 Jahren
uber keinen Fithrerschein bzw. ist auf Unterstiitzung
durch andere Personen angewiesen. Bei den Mannern
derselben Altersgruppe betriftt dies lediglich 6 bzw.
8 Prozent.

Tabelle 40

Sowohl der fehlende Fiihrerscheinbesitz als auch die
Abhangigkeit von anderen Personen gehen bei Man-
nern wie bei Frauen mit einer deutlich reduzierten
Mobilitat einher. Besonders stark wirkt sich das Ange-
wiesensein auf andere aus. Manner und Frauen sind
davon in dhnlichem Ausmafd betroffen, die Tages-
strecke weist bspw. nur noch ein Drittel der Personen
ohne diese Einschrankung auf. Manner ohne Fithrer-
schein sind dagegen auf sehr niedrigem Niveau noch
etwas mobiler als Frauen ohne Fuhrerschein.

Mobilitatseinschrankungen infolge gesundheitlicher
Beeintrachtigungen sind im hoheren Alter weit ver-
breitet. 33 Prozent der Manner und 43 Prozent der
Frauen sind davon betroffen. Sie fuhren bei beiden
Geschlechtern zu einer deutlichen Reduktion des
Mobilitatsniveaus, wobei die Unterschiede zwischen
Mannern und Frauen vergleichsweise gering ausfal-
len.

Mobilitatskennwerte von Personen ab 70 Jahren nach Pkw-Fiihrerscheinbesitz, personlichen Einschrankungen
und Geschlecht

nur Personen ab 70 Jahren Anteil an Mobilitats- durchschnitt- | durchschnitt- | durchschnitt-
Gesamt- quote liche Wege- liche Tages- liche Unter-
gruppe anzahl strecke wegszeit

MIT PKW-FUHRERSCHEIN % % Anzahl km h:min
Manner 94 76 2,2 24 1:12
Frauen 77 71 2,0 16 1:01
OHNE PKW-FUHRERSCHEIN
Manner 6 62 15 10 0:56
Frauen 23 54 13 8 0:41
OHNE MOBILITATSEINSCHRANKUNGEN
Manner 67 81 2,5 27 1:21
Frauen 57 77 2,3 19 1:10
MIT MOBILITATSEINSCHRANKUNGEN
Manner 33 66 1,8 15 0:55
Frauen 43 66 1,4 10 0:42
NICHT AUF BEGLEITUNG ANGEWIESEN
Manner 92 81 2,5 32 1:23
Frauen 75 74 2,2 18 1:06
AUF BEGLEITUNG ANGEWIESEN
Manner 8 46 0,9 11 0:37
Frauen 25 50 1,0 6 0:26
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Mobilitatseinschrankungen im Alter fiihren zu
wachsender Bedeutung des FulRverkehrs

Die Folgen des reduzierten Mobilitatsniveaus im Alter
werden besonders in der Verteilung der Modalgrup-
pen sichtbar. In der Gesamtbevolkerung spielt die
Gruppe der wenig mobilen Personen, die im Wochen-
verlauf keines der Verkehrsmittel Auto, Fahrrad oder
OV nutzen und ausschlieBlich zu Fuft unterwegs sind,
kaum eine Rolle. Im Alter gewinnt diese Gruppe bei
Vorliegen von Einschrankungen stark an Bedeutung.
Am deutlichsten tritt dies beim Angewiesensein auf
andere Personen zutage, gefolgt vom fehlenden Fih-
rerschein und gesundheitlichen Einschrankungen.
Frauen sind jeweils starker betroffen als Manner. So
gehoren beispielsweise 62 Prozent der Frauen, die auf
andere angewiesen sind, zu dieser Gruppe, bei den
Mannern sind es 56 Prozent. Liegen gesundheitliche
Einschrankungen vor, gehoren 42 Prozent der Frauen
zu dieser Gruppe, aber nur 25 Prozent der Manner
(siehe auch das spezifische Themenkapitel zu Mobi-
litatseinschrankungen). Ohne Einschrankungen fallt
die Gruppe der wenig Mobilen deutlich kleiner aus,
insbesondere bei Mannern. Bei diesen Personen zeigt
sich die starke Dominanz des Autos fur die Alltagsmo-
bilitat.

Abbildung 81

13. Mobilitat und Geschlecht im Kontext von Lebensphase und Rollenbildern

Gute Verkehrsplanung bendotigt differenzierte
Analysen

Die Verkehrsplanung orientiert sich haufig an
Arbeits- und Ausbildungswegen und beruicksichtigt
damit vor allem die Bediirfnisse bestimmter Bevolke-
rungsgruppen. So werden etwa im 6ffentlichen Ver-
kehr Fahrplane und Taktungen primar an den typi-
schen Zeiten des Berufs- und Ausbildungsverkehrs
ausgerichtet. Die vielfaltigen Lebensentwirfe und
die damit verbundenen Mobilititsanforderungen
der Gesamtgesellschaft werden dabei nur unzurei-
chend abgebildet. Besonders deutlich zeigt sich dies
bei komplexen Wegeketten — etwa die Verknupfung
von Arbeits-, Betreuungs- und Versorgungswegen —
die in der Verkehrsplanung bislang kaum bertick-
sichtigt werden. Auch die Mobilitdtsbediirfnisse von
Frauen, die ihre Erwerbstatigkeit und Alltagswege an
familidre Betreuungsaufgaben anpassen, sowie von
alteren Frauen mit unterschiedlichen Mobilitatsein-
schrankungen, werden haufig vernachlassigt. Eine
differenzierte Analyse der geschlechtsspezifischen
Mobilitatsmuster kann daher eine wichtige Grund-
lage fur eine bedarfsgerechtere und inklusivere Ver-
kehrsplanung liefern.

Personen

Ubliche Nutzungsmuster bei Personen ab 70 Jahren nach Pkw-Fiihrerscheinbesitz,

personlichen Einschrankungen und Geschlecht

Nutzungsmuster: [ ] Wenig-Mobile [ Fahrrad Il OPNV H mv [ Mmiv/Fahrrad Wl MIv/OPNV B Fahrrad/OPNV B MIV/Fahrrad/OPNV
4
4  — e— 4 i ﬁ 5 =
7
17
B B :
24 35
20 4
" 48
45 11 44 [ ]
52
7
8 62
51 10 9 56
43 42
25
10 19 13 17
I I I I I I I I I I I I
mit Pkw-Fiihrerschein  ohne Pkw-Fiihrerschein ohne Mobilitéts- mit Mobilitats- nicht auf Begleitung auf Begleitung
einschrankungen einschrankungen angewiesen angewiesen

Angaben in Prozent, Personen ab 70 Jahren
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Mobilitat so vielfaltig wie die Herkunftsregionen

Die Gesellschaft in Deutschland ist schon lange durch
Zuwanderung gepragt. Die Vielfalt der Menschen im
Land hinsichtlich geografischer Herkunft und kultu-
rellem Hintergrund nimmt seit Jahrzehnten zu. Dies
wirft auch im Hinblick auf die Mobilitdt wichtige
Fragen auf, zum Beispiel, ob diese Migrationsentwick-
lung Mobilitatstrends beeinflusst oder ob sich daraus
besondere Anforderungen an das Verkehrssystem
ableiten.In der MiD 2023 wurden Personen ab 14 Jah-
ren zu ihrem Migrationshintergrund befragt. Dies
ermoglicht Auswertungen zum Zusammenhang von
Migration und Alltagsmobilitat in Deutschland, die
zuvor in dieser Tiefe und Zuverlassigkeit nicht mog-
lich waren. Als Menschen mit Migrationshintergrund
werden in der MiD 2023 Personen definiert, die ent-
weder selbst im Ausland geboren sind oder bei denen
mindestens ein Elternteil aus dem Ausland stammt.
Sie machen zusammen in der realisierten Stichprobe!
ein Funftel aller Personen ab 14 Jahren aus

zeigt die Verteilung der Personen mit
Migrationshintergrund nach ihrem Geburtsort.
Knapp 80 Prozent der Personen mit Migrationshin-
tergrund sind in Europa (inklusive Deutschland, der

Ukraine, der Turkei und anderen européischen Lan-
dern) geboren. Es folgen Afrika und Nahost, Asien und
Ozeanien sowie Nord- und Lateinamerika.

Dieses Kapitel geht der fiir eine Zuwanderungsgesell-
schaft relevanten Frage nach, inwiefern sich die Mobi-
litat von Personen aus verschiedenen Herkunftsregio-
nen vom deutschen Durchschnitt und untereinander
unterscheidet. Die folgenden Ergebnisse geben einen
Eindruck von der groflen Heterogenitat der Lebens-
situationen und den sich daraus ergebenden Mobi-
litatsmustern der Menschen mit Migrationshinter-
grund in Deutschland.

Deutliche soziookonomische Unterschiede
je nach Herkunftsland

Die Lebenssituationen der Personen mit Migrations-
hintergrund unterscheiden sich nach ihrer Herkunfts-
region teilweise deutlich von der in Deutschland
geborenen Bevolkerung, aber auch untereinander.
Dies wird mit Blick auf Verteilungen nach Geschlecht,
Alter, okonomischem Status und den Wohnort in
Deutschland ersichtlich. So sind etwa die Anteile von
Méannern und Frauen bei Personen aus der Ukraine,

1 Indiesem Rahmen wurden besondere methodische Vorkehrungen getroffen, wie etwa die Bereitstellung fremdsprachiger Unterlagen
sowie eine onomastische Zusatzqualifikation der Bruttostichprobe, siehe MiD-Methodenbericht.

Abbildung 82

Abbildung 83

Personen

Migrationshintergrund

ohne Migrationshintergrund '

Person selbst und Eltern beide in Deutschland geboren

I
mit Migrationshintergrund @

Person selbst im Ausland geboren

-u

Person selbst in Deutschland geboren und
mindestens ein Elternteil im Ausland geboren

m

Angaben in Prozent, Personen ab 14 Jahren

Personen

Migrationshintergrund nach Geburtsort

Deutschland

Sonstiges Europa

Afrika und Nahost

Asien und Ozeanien

Ukraine

Tirkei

Nord- und Lateinamerika

Angaben in Prozent, Personen ab 14 Jahren mit Migrationshintergrund
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aus Afrika und Nahost sowie aus der Turkei deutlich
unausgeglichen: Hier lebende Personen aus der Ukra-
ine sind Uberwiegend weiblich (72 Prozent), wihrend
Personen aus Afrika und Nahost (65 Prozent) sowie
der Tiirkei (59 Prozent) in der Mehrheit méannlich sind.
Ungleichgewichte im Geschlechterverhiltnis bei den
ubrigen Herkunftsregionen sind zwar teilweise vor-
handen, aber deutlich weniger ausgepragt.

Personen mit Migrationshintergrund — auch solche,
die in Deutschland geboren sind — sind im Durch-
schnitt junger als Personen ohne Migrationshinter-
grund .Insbesondere der Anteil alterer
Personen ist bei den Migrantinnen und Migranten
auflerhalb Europas gering. Auch der Anteil Jugendli-
cher und junger Erwachsene unterscheidet sich deut-
lich je nach Herkunftsland. So sind die Anteile dieser
Altersgruppen bei den Einwanderinnen und Einwan-
derern aus dem sonstigen Europa und der Tirkei
beispielsweise eher gering, wahrend sie bei den in
Deutschland geborenen Personen mit Migrationshin-
tergrund uberdurchschnittlich grof? sind.

Auch der Blick auf die okonomische Situation der
Zugewanderten verdeutlicht die grofien Unterschiede
zwischen den Lebensrealitaten der unterschiedlichen
Gruppen von Menschen mit Migrationshintergrund:
Wahrend nur 8 Prozent der Personen ohne Migra-

Abbildung 84

tionshintergrund in einem Haushalt mit sehr niedri-
gem okonomischem Status leben, ist dies bei 45 Pro-
zent der Personen aus der Ukraine der Fall

. Bei der Gruppe Afrika und Nahost ist es jeweils
etwa ein Drittel, im Fall der Turkei ein Funftel. Im
Gegensatz dazu geht es Personen aus Nord- und
Lateinamerika okonomisch Uberwiegend besonders
gut. Fur die ubrigen Herkunftsregionen sowie fur die
in Deutschland Geborenen mit mindestens einem
Elternteil aus dem Ausland entspricht die Verteilung
nach okonomischem Status mehr oder weniger dem
deutschen Durchschnitt.

Unterschiede bestehen auch im Hinblick auf die
Wohnorte der Menschen mit Migrationshinter-
grund in Deutschland. Insgesamt ist ein etwas gro-
RBerer Anteil von ihnen in Metropolen und Stadten
zu Hause als im Vergleich zum deutschen Durch-
schnitt . Aber auch hier gibt es deutli-
che Unterschiede zwischen den Herkunftsregionen.
Wahrend sich die Personen aus der Ukraine fast dem
deutschen Durchschnitt entsprechend auf die Raum-
typen verteilen, sind von den Menschen aus der Tur-
kei sowie Afrika und Nahost deutlich geringere Anteil
in den landlichen Regionen zu finden. Besonders hohe
Anteile an Stadt- und Metropolenbevolkerung gibt es
unter den Personen aus Nord- und Lateinamerika.

Altersgruppen nach Herkunftsregion

Personen

Il Jugendliche: 14-17 Jahre [l Junge Erwachsener: 18-29 Jahre [l Erwachsener: 30-59 Jahre [[] ber 60 Jahre

gesamt

Nord- und Lateinamerika

Tirkei

Ukraine

Asien und Ozeanien

Afrika und Nahost
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Angaben in Prozent, Personen ab 14 Jahren
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Abbildung 85
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Abbildung 86

Personen

Raumtyp des Wohnortes in Deutschland nach Herkunftsregion
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Menschen mit Migrationshintergrund leben
besonders haufig in Haushalten ohne Auto

Deutliche Unterschiede im Hinblick auf die Mobilitat
der Menschen mit Migrationshintergrund zeigen sich
bereits bei der Verkehrsmittelausstattung. Abbildung
87 zeigt die Personenanteile nach Anzahl der Autos
pro Haushalt in Abhangigkeit von Migrationshinter-
grund bzw. Herkunftsregion. Personen mit Migra-
tionshintergrund leben generell hdufiger in Haushal-
ten ohne Auto als der Durchschnitt. Besonders grof3 ist
der Personenanteil ohne Auto fiir die Ukraine (55 Pro-
zent), Afrika und Nahost (39 Prozent) sowie Nord- und
Lateinamerika (33 Prozent). Besitzen diese Haushalte
ein Auto, dann ist es in der Regel nur ein Fahrzeug.
Autobesitz ist eng mit dem 6konomischen Status ver-
knupft, was fur die meisten Herkunftsregionen auch
den Autobesitz der Haushalte von Zugewanderten
zumindest teilweise erklart. Auffallig ist, dass ein
Drittel der Zugewanderten aus Amerika trotz des im
Vergleich hohen ckonomischen Status dieser Gruppe
keinen Pkw besitzt. Eine mogliche Erklarung dafuir ist,
dass ein Grofiteil von ihnen in einer Metropole oder
Grof3stadt lebt (Abbildung 86) und daher keinen oder
nur bedingt Bedarf an einem Auto hat.

Abbildung 87

Geringe Fahrradverfiigbarkeit bei Personen aus
Afrika und Nahost

Wie der Autobesitz ist auch der Fahrradbesitz bei
Menschen mit Migrationshintergrund generell gerin-
ger als im Durchschnitt (Abbildung 88). Unter den
Personen der Herkunftsregion Afrika und Nahost hat
sogar mehr als die Hélfte kein Fahrrad, wodurch sie
die einzige Gruppe ist, in der es mehr Personen ohne
Fahrrader als mit Fahrradern gibt. Im Fall der Her-
kunftsregionen Turkei, Ukraine, Asien und Ozeanien
liegt der Anteil der Personen ohne Fahrrad ebenfalls
deutlich hoher als im Durchschnitt. Bei Personen
mit Migrationshintergrund, die in Deutschland oder
Amerika geboren sind, sieht die Fahrradverfugbarkeit
hingegen dhnlich aus wie bei Personen ohne Migra-
tionshintergrund.

Je nach Herkunftsregionen zeigen sich zudem auffal-
lige Unterschiede beim Fahrradbesitz nach Geschlecht
(Abbildung 89). Zwar divergieren die Fahrradbesitzan-
teile in allen Personengruppen zwischen Frauen und
Mannern, wobei der Anteil der Manner mit Fahrrad
im Durchschnitt 7 Prozent grofier ist als der bei den
Frauen; der Unterschied zwischen den Geschlechtern
ist jedoch flr Personen aus der Ukraine (20 Prozent),
Afrika und Nahost (18 Prozent) sowie Latein- und
Nordamerika (16 Prozent) besonders deutlich. Am

Personen

Personen nach Anzahl der Autos im Haushalt und Herkunftsregion

[] kein Auto B ein Auto B zwei Autos und mehr
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Abbildung 89

Fahrradverfiigbarkeit nach Geburtsort und Geschlecht
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geringsten sind die Mann-Frau-Unterschiede beim
Fahrradbesitz bei Personen, die in Deutschland oder
dem restlichen Europa geboren sind.

Weniger Verkehrsaufkommen und -leistung
pro Kopf bei Personen aus dem Ausland

Tabelle 41 zeigt zentrale Mobilitdtseckwerte pro Kopf
in Abhdngigkeit von Migrationshintergrund bzw.
Herkunftsregion fur Personen ab 14 Jahren.Im Durch-
schnitt waren am Stichtag rund vier Finftel der Per-
sonen auféer Haus unterwegs, was auch fur die meis-
ten Herkunftsregionen zutriftt. Lediglich bei Personen
aus Afrika und Nahost (72 Prozent) sowie Asien und
Ozeanien (75 Prozent) fallen die Mobilitdtsquoten
erkennbar unterdurchschnittlich aus.

Im Hinblick auf die Wege pro Person und Tag gibt es
kaum auffallige Unterschiede zwischen dem Durch-
schnitt und Personen mit Migrationshintergrund, die
in Deutschland geboren sind. Die im Ausland gebo-
renen Personen berichten hingegen etwas weniger
Wege pro Tag als der Durchschnitt. Auffallig ist der
uberdurchschnittliche Wert von 4,1 Wegen pro mobi-
ler Person und Tag fiir die Menschen aus Afrika und

Tabelle 41

dem Nahen Osten. Das Verkehrsaufkommen dieser
Gruppe scheint also dadurch gepragt zu sein, dass an
einem Stichtag relativ viele zu Hause bleiben, aber
diejenigen, die das Haus verlassen, dann viele Wege
tatigen.

Die Verkehrsleistung pro Person am Tag liegt im
Durchschnitt {iber alle Personen (ab 14 Jahren) bei
39 Kilometer bzw. bei 48 Kilometer fur die mobilen
Personen. Auch hier liegen Personen, die nicht in
Deutschland geboren sind, etwas unter dem Durch-
schnitt — passend zur geringeren Mobilitatsquote und
der geringeren Wegezahl. Aber auch die Zugewander-
ten, die am Stichtag mobil sind, liegen 5 Kilometer
und mehr unter dem Durchschnitt der mobilen Per-
sonen. Besonders gering fallt die Verkehrsleistung pro
Person und Tag bei Personen aus der Turkei aus.

Weniger Wege mit dem Auto und Fahrrad,
dafiir mehr Wege zu Fuf und mit OV

Mit dem MIV legen Menschen, die in Deutschland,
dem restlichen Europa oder Asien und Ozeanien
geboren sind, Uiber die Halfte ihrer Wege zuriick
(Abbildung 90). Fiir Menschen aus den Ubrigen Her-

Mobilitatskennzahlen nach Geburtsort bzw. Migrationshintergrund

quote - -

Pro Person Pro mobile Pro Person Pro mobile

und Tag Person und und Tag Person und
GEBURTSORT Tag Tag
Personen mit Migrationshintergrund % Anzahl Wege Anzahl Wege km km
GESAMT 81 3,1 3,9 39 48
Nord- und Lateinamerika 83 2,7 3,3 34 42
Turkei 79 2,5 3,4 23 31
Ukraine 78 2,3 3,2 30 41
Asien und Ozeanien 75 2,5 3,5 30 42
Afrika und Nahost 72 2,7 41 27 42
sonstiges Europa 79 2,7 3,5 33 43
Deutschland, mit 83 3,1 3,8 37 45
Migrationshintergrund
Deutschland, ohne 82 3,2 3,9 40 49

Migrationshintergrund

Person ab 14 Jahren
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Abbildung 90

Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Herkunftsregion
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Abbildung 91

Modal Split der Verkehrsleistung nach Herkunftsregion
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kunftsregionen spielen das ZufufRgehen und der OV
teilweise eine deutlich grofere Rolle: Der Anteil des
Umweltverbunds liegt bei Personen aus der Ukraine
mit 72 Prozent erheblich hoher als bei Personen ohne
Migrationshintergrund mit 45 Prozent. OV und FuR-
verkehr machen aber auch fur Zugewanderte aus
Afrika und Nahost, der Turkei und Amerika einen
deutlich Uberdurchschnittlichen Anteil ihrer Wege
aus. Demgegenuber nutzen Personen aus der Turkei,
Afrika und Nahost sowie Asien und Ozeanien das
Fahrrad unterdurchschnittlich.

Hohe OV-Anteile an der Verkehrsleistung fiir
Personen aus der Ukraine, Amerika und Afrika
und Nahost

Menschen, die in der Ukraine, in Nord- oder Latein-
amerika oder Afrika und Nahost geboren sind, legen
ihre Tagesdistanz zur Halfte oder noch mehr (Ukraine
60 Prozent) mit dem Umweltverbund zuriick

. Hier spiegelt sich die geringe Auto-Ausstat-
tung dieser Gruppen wider. Bei allen ubrigen Perso-
nen ist die Verkehrsleistung klar vom MIV dominiert
und der Kilometer-basierte Modal Split ist nicht weit
entfernt vom deutschen Durchschnitt.

Abbildung 92

Deutliche Unterschiede in den Anteilen fiir Auto,
OV und Multimodalitat nach Herkunftsregion

Die Stichtagsauswertungen deuten darauf hin, dass
Personen mit Migrationshintergrund teilweise deut-
lich gréere Anteile ihrer Mobilitat mit dem OV erle-
digen. Dieses Bild auf Basis einzelner Berichtstage
wird im Folgenden durch die Segmentierung nach
der allgemeinen Nutzungshdufigkeit der Verkehrs-
mittel ergdnzt. Unter den Menschen, die in Deutsch-
land, der Turkei, Asien und Ozeanien oder dem sons-
tigen Europa geboren sind, gibt es passend zu den
bisherigen Ergebnissen auch bei der Auswertung der
ublichen Verkehrsmittelnutzungshaufigkeit einen
hohen Anteil an Autofahrerinnen und Autofahrern
.Auffallig ist jedoch, dass der Anteil der
Autofahrenden unter den in der Turkei Geborenen
am hochsten ist, obwohl deren MIV-Anteil im Modal
Split niedriger ist als im Durchschnitt. Demgegeniiber
entfallt mit nur 6 Prozent ein vergleichsweise kleiner
Anteil der Personen aus der Turkei auf die Gruppe der
Radfahrenden, die fur die Ubrigen Herkunftsregionen
zwischen 10 Prozent und 16 Prozent ausmacht.

Nutzersegmente nach Herkunftsregionen

Personen

: |Wenig- OPNV-Orientierte OPNV-Orientierte taglich seltener ? ? RegelmaRige
R %|:|? ohne Pkw-Fiihrerschein ?Q mit Pkw-Fiihrerschein = Pkw-Orientierte = Pkw-Orientierte %Q %Q Vielfach-Nutzung
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Tirkei
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Afrika und Nahost
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Deutschland, ohne Migrationshintergrund —
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50 75 100
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Der Anteil der OV-Nutzer ist bei den Personen aus der
Ukraine, Amerika und Afrika und Nahost besonders
hoch. Dies passt zur geringen Autoverfugbarkeit und
der hohen OV-Nutzungsrate am Stichtag fur diese
Gruppen. Bei Auswertungen der OV-Nutzung im
Zusammenhang mit der Autoverfugbarkeit stellt sich
die Frage, inwiefern sich Personen fiir den OV ent-
scheiden, obwohl sie Alternativen haben, oder ob sie
auf den OV angewiesen sind. Mangels Autoverfugbar-
keit auf den OV angewiesene Personen werden auch
als,,OV-Captives“ bezeichnet. Die relativen Anteile der
OV-Captives unter den OV-Nutzenden sind nach Mig-
rationshintergrund in dargestellt.

Die Auswertung zeigt, dass der Grofiteil der OV-Nut-
zenden zu den Captives zu rechnen ist. Der Anteil der
Captive-Nutzenden ist am hochsten bei den Personen
aus der Ukraine (75 Prozent), und ist somit mehr als
doppelt so grof? wie der Anteil von Personen ohne
Migrationshintergrund. Ein hoher Anteil ist auch bel
Personengruppen aus Afrika und Nahost (59 Prozent)
sowie Nord- und Lateinamerika (44 Prozent) zu beob-
achten. Der hohe Anteil der OV-Captive-Nutzenden
unterstreicht die Bedeutung des offentlichen Ver-
kehrssystems, auf das viele Personen mit verschiede-
nen Herkunftshintergrinden angewiesen sind.

14. Migrationshintergrund — Mobilitat so vielfaltig wie die Herkunftsregionen

Wie stark beeinflussen Veranderungen der Migra-
tionsanteile die MiD-Ergebnisse in der Zeitreihe?

Der Blick auf die Gruppe der Migrantinnen und Mig-
ranten zeigt ein vom gesamten Bevolkerungsquer-
schnitt leicht abweichendes Bild. Am auffalligsten
sind die etwas reduzierte Grundmobilitdt und in eini-
gen Gruppen die hohere OPNV-Orientierung. Dieses
Ergebnis ist nicht neu und auch in der MiD 2017, trotz
einer anderen Operationalisierung des Migrations-
hintergrunds? sowie in weiteren Studien erkennbar.
Zudem entspricht der Querschnitt aller Personen mit
Migrationshintergrund hinsichtlich der Verkehrsmit-
telorientierung weitgehend dem der , Durchschnitts-
bevolkerung”. Damit sind Verdnderungen in der
Struktur von Verkehrsaufkommen und -leistung auf-
grund eines spezifisch steigenden Migrationsanteils,
etwa durch die Zuwanderung von Ukrainerinnen und
Ukrainern, nicht vollig von der Hand zu weisen, doch
erklaren sie die diesbezliglich festgestellten Verdnde-
rungen gegenuber 2017 nur zu einem geringen Teil.
Hier ist eher von einem Ursachenbtindel anstatt ein-
facher Kausalitaten auszugehen —und es gibt starker
wirkende Einflisse, die in diesem Bericht ebenfalls
dargestellt werden, wie etwa der anhaltende Homeof-
fice-Trend oder konjunkturelle Auswirkungen.

2 2017 wurde eine Selbsteinschatzung zum Migrationsstatus erhoben, also eine andere, nicht direkt vergleichbare Abgrenzung genutzt.

Abbildung 93

OPNV-Nutzungsgruppen nach Herkunftsregionen

Bl OPNV-Stammkunde B OPNV-Stammkunde
Captive, keine Pkw-Verfligbarkeit trotz Pkw-Verfiigbarkeit
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14. Kinder und Senioren unterwegs:
oft der Blick durch die Windschutzscheibe

Das Studienkonzept und die grofle Stichprobe der
MiD erlauben auch detaillierte Auswertungen zur
Mobilitat spezieller Bevolkerungsgruppen. Dieses
Kapitel nutzt diese Option und befasst sich mit den
Phasen aufSerhalb von Lebensmitte und Erwerbs-
tatigkeit: den Kindern auf der einen Seite und den
Seniorinnen und Senioren auf der anderen Seite. In
beiden Gruppen konnen weitere Unterteilungen ent-
lang der Altersverteilung vorgenommen werden. So
lassen sich Kinder und Jugendliche uber die Phasen
von der Kita — oder sogar davor — bis zur weiterfih-
renden Schule oder dem Eintritt in eine Berufsaus-
bildung verfolgen. Sie werden entweder stellvertre-
tend uber ihre Eltern bzw. Erziehungsberechtigten
oder ab 14 Jahren moglichst selbst befragt. Und unter
den éalteren Mitburgerinnen und Mitburgern kon-
nen ebenfalls verschiedene Altersphasen getrennt
betrachtet werden. Mitunter liegen auch Interviews
fir hochbetagte Personen und Personen mit Handi-
cap vor, wenn diese in bestimmten Fallen zu Hause
oder in einer Pflegeeinrichtung eine entsprechende
Unterstutzung erhalten haben. Einen Uberblick tiber
die lebensphasenbedingte Verkehrsmittelwahl hat
bereits die Darstellung des Modal Splits nach einzel-
nen Geburtsjahrgangen in gezeigt.

Abbildung 94

Verkehrsmittelausstattung von Kindern und
Jugendlichen: Immer weniger mit dem Fahrrad?

Die Alltagsmobilitat von Kindern und Jugendlichen
stellt einen zentralen Aspekt ihrer Entwicklung dar,
da sie ihnen ermdglicht, selbststdndig Wege zu finden,
Orte zu erreichen und Erfahrungen zu sammeln. Dies
ist nicht nur eine Frage der physischen Beweglich-
keit, sondern auch ein wichtiger Schritt in Richtung
Autonomie und Unabhangigkeit. Hol- und Bring-
wege, bei denen Eltern oder andere Erwachsene Kin-
der zur Schule und zu Freizeitorten begleiten, spielen
eine bedeutende Rolle bei der Bildung von Mobilitats-
routinen. Diese Routinen pragen die Praferenzen fiir
bestimmte Mobilitdtsoptionen und bestimmen die
taglichen Aktivitatsmuster von Kindern und Jugend-
lichen mit. Trotz der Bedeutung der Eigenstandigkeit
muss Sicherheit immer im Vordergrund stehen: Der
Schulweg ist oft der erste Schritt in die Unabhéngig-
keit und ein wichtiger Teil der taglichen Routine von
Kindern und Jugendlichen. Der Schritt zur Selbst-
standigkeit bendtigt sichere Infrastrukturen, frihe
Mobilitatsbildung von Kindern und Eltern sowie viel-
faltige und flexible Mobilitatsangebote. Dartiber hin-
aus ist gegenseitige Rucksichtnahme im Straflenver-
kehr unerlasslich, um die Sicherheit von Kindern und
Jugendlichen zu gewahrleisten, wahrend diese ihre
Mobilitat ausbauen.

Haushalte

Mobilitatsausstattung der Haushalte, in denen Kinder und Jugendliche leben

[ Haushalte mit Kindern zwischen
0und 17 Jahren

[ Haushalte ohne Kinder
in dieser Altersspanne

nur Auto

Auto und Fahrrad

79 a,%

Auto, Fahrrad und Carsharing

nur Fahrrad

Fahrrad und Carsharing

ohne alles

Angaben in Prozent; Haushalte mit mindestens einem Kind im Alter von 0 bis 17 Jahren

nicht dargestellt: reine Carsharing-Anteile und Anteil Auto mit Carsharing, jeweils nur ein Prozent
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Haushalte mit Kindern und Jugendlichen
mit Auto und Fahrrad ausgestattet

Vor diesem Hintergrund betrachtet dieser Abschnitt,
welche Verkehrsmittel Kindern und Jugendlichen zur
Verfugung stehen, wie sie diese nutzen, wie und ob sie
dabei begleitet werden und ob sich die Eigenstandig-
keit zwischen Stadt und Land unterscheidet. Ebenso
von Bedeutung ist dabei, wie sich Entfernungen etwa
zur Kita oder Schule darstellen und ob sich diese in der
MiD-Zeitreihe seit 2002 verandert haben.

Haushalte, in denen Kinder und Jugendliche bis
17 Jahren leben, sind im Vergleich zu Haushalten ohne
Kinder in dieser Altersspanne vielfaltiger ausgestat-
tet. zeigt, dass 79 Prozent der Haushalte
mit Kindern und Jugendlichen iiber Auto und Fahrrad
verfugen, im Vergleich zu 55 Prozent der Haushalte
ohne Kinder und Jugendliche. Wird ein Auto benétigt,
greifen Haushalte mit Kindern auch mehr auf Carsha-
ring zuruck als Haushalte nur mit Erwachsenen. Nur
eine Mobilitatsoption zur Verfigung zu haben, wie
das Auto oder ein Fahrrad, ist fur Haushalte mit Kin-
dern und Jugendlichen weniger typisch. Bereits hier
zeichnet sich ab, dass die Kindermobilitat nicht selten
auf dem Autorticksitz erfolgt.

Doch mindestens ein Fahrrad im Haushalt muss
noch nicht bedeuten, dass auch die jungsten Haus-
haltsmitglieder sich auf einen eigenen Fahrradsattel
schwingen konnen. Die MiD erhebt daher auch fiir die

Tabelle 42

Jingsten die eigene Fahrradverfigbarkeit. Sie bleibt
allerdings weit entfernt von vielleicht erwartbaren
Vollausstattungen. Die Verfugbarkeit wachst von
immerhin 45 Prozent bei den bis 5-Jdhrigen auf 85 Pro-
zent bei den 14- bis 17-Jahrigen. Und sie ist abhangig
vom 6konomischen Status des Elternhauses: Bei nied-
rigem Status reicht die genannte Spannweite tiber die
Altersgruppen von 35 bis etwa 70 Prozent. Bei hohem
oder sehr hohem Status erreicht sie eine Spanne zwi-
schen rund 50 und 90 Prozent. Dabei wird dies nicht
nur eine Frage der 6konomischen Moglichkeiten, son-
dern auch der Fahrradwertschatzung der Eltern sein.
Berichten die Eltern uber ein eigenes Rad, trifft dies in
der Regel auch auf die Kinder zu.

Modal Split und Mobilitatseckwerte von Kindern
und Jugendlichen: autogepragt, aber weniger
unterwegs als Erwachsene

Sowohl bei dem Modal Split nach Verkehrsaufkom-
men als auch beim Modal Split der Verkehrsleistung
zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen den
Altersgruppen unter 18 Jahren, die unterschiedliche
Lebensphasen auf dem Weg zum Erwachsenwerden
widerspiegeln. Wahrend der Anteil am Modal Split als
MIV-mitfahrende Person mit steigendem Alter konti-
nuierlich abnimmt, steigt der Anteil des OPV, was auf
eine zunehmende Eigenstandigkeit bei der Mobilitat
der Kinder hindeutet. Das Fahrrad gewinnt als Mobili-
tatsalternative ab einem Alter von 10 Jahren deutlich
an Bedeutung und einige der 14- bis 17-Jahrigen sind

Zentrale Eckwerte bei Wegen von Kindern und Jugendlichen

durch-
schnittliche

durch-
schnittliche

durch-
schnittliche

durch-
schnittliche

Anteil an
Wegen mit

Wegeanzahl Wegeldnge Tagesstrecke Unterwegszeit J Begleit-

(pro Person (pro Person; (pro Person; (pro Person pro | personen

pro Tag) in Kilometern) | in Kilometern) J Tag;in h:min) (in Prozent)
Personen unter 18 Jahren  Anzahl h:min %
GESAMT 2.6 9 22 1:.03 80
ALTER
0 bis 5 Jahre 2.5 8 22 0:59 99
6 bis 9 Jahre 2.7 7 19 0:57 87
10 bis 13 Jahre 2.6 8 22 1:.05 69
14 bis 17 Jahre 24 11 27 1:.11 50
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schon als MIV-Fahrende unterwegs, sei es iiber Roller
oder mit dem Pkw durch den Fuhrerschein ab 17 Jah-
ren.

Grof3teil der Wege von Kindern mit
Begleitpersonen

Kinder unternehmen durchschnittlich 2,6 Wege am
Tag, mit einer Wegelange von 9 Kilometern, einer
Tagesstrecke von 22 Kilometern und mehr als einer
Stunde Unterwegszeit. Auffallig ist, dass 80 Prozent
der Wege in Begleitung erfolgen.

Bei den Jingsten (0 bis 5 Jahre) sind es 2,5 Wege tag-
lich bei 8 Kilometer Wegelange und ebenfalls 22 Kilo-
meter Tagesstrecke. Die Altersgruppe 6 bis 9 Jahre
zeigt eine leichte Zunahme bei der Wegeanzahl auf
2,7 pro Tag. Die Wegeldnge reduziert sich auf 7 Kilo-
meter. Dennoch erfolgen 87 Prozent der Wege mit
einer Begleitperson (im Gegensatz zu 99 Prozent bei
0- bis 5-Jahrigen), was allméhliche Schritte zur Eigen-
standigkeit zeigt. Kinder zwischen 10 und 13 Jahren
unternehmen taglich 2,6 Wege mit einer Wegelinge
von 8 Kilometern. Der Anteil begleiteter Wege sinkt
merklich auf 69 Prozent, was auf eine wachsende
Unabhangigkeit hinweist. Jugendliche, 14 bis 17 Jahre
alt, unternehmen weniger Wege (2,4 pro Tag), jedoch
bei groferer Wegeldnge (11 Kilometer), wodurch die

Abbildung 95

14. Kinder und Senioren unterwegs: oft der Blick durch die Windschutzscheibe

Tagesstrecke auf 27 Kilometer ansteigt. Dies hangt
natirlich damit zusammen, dass ihnen verstarkt
neue Mobilitatsalternativen wie der OPV und der MIV
als Fahrerin oder Fahrer zur Verfugung stehen, wie
bereits zuvor aufgezeigt.

Der Anteil begleiteter Wege fallt mit zunehmendem
Alter der Kinder kontinuierlich. Dass selbst 50 Prozent
der Wege von 14- bis 17-Jahrigen noch in Begleitung
erfolgen, mag zunachst tiberraschen. Dabei muss aber
beachtet werden, dass in der MiD zunéchst nur gene-
rell nach einer Begleitperson auf dem Weg gefragt
wurde. Erst in weiteren Fragen wurde spezifiziert, ob
es sich um eine Begleitperson aus dem eigenen Haus-
halt und ob es sich um eine erwachsene Person han-
delt. Analysiert man die Begleitpersonen genauer, so
wird deutlich, dass mit zunehmendem Alter immer
weniger Wege von Erwachsenen aus dem eigenen
Haushalt begleitet werden, wahrend auf immer mehr
Wegen haushaltsfremde Personen dabei sind. Auch
dies deutet auf eine zunehmende Eigenstandigkeit
hin, bei der nach und nach die Begleitung durch die
Eltern durch das gemeinsame Unterwegssein mit
Freunden ersetzt wird.

Begleitung auf Wegen von Kindern und Jugendlichen

W alleine B nur Geschwister ] Erwachsene und weitere Kinder

aus dem Haushalt

0 1 2 3 4 5 6 7 8

Angaben in Prozent; Wege von Kindern und Jugendlichen

I nur Erwachsene aus dem Haushalt

[ andere Personen, nicht im Haushalt
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Abbildung 96
Modal Split von Kindern beim Verkehrsaufkommen und bei der Verkehrsleistung nach Altersgruppen
/3 & ? ) ]

Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung

gesamt

Altergruppen

0-5 Jahre

6-9 Jahre

10-13 Jahre

14-17 Jahre

0 25 50 75 100 0 25 50 75 100

Angaben in Prozent; Personen unter 18 Jahren;

alle Wege
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Abbildung 97

Wegezwecke bei Wegen von Kindern und Jugendlichen

Altersgruppen
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Abbildung 98
Verkehrsmittelnutzung fiir unterschiedliche Wegezwecke von Kindern und Jugendlichen
/.y & ? =
bis 10 Jahre 11 bis 17 Jahre
Schule (inkl. Kita, 37 15 | 14 34 19 21 47 12
Vorschule, etc.)
Einkauf 30 1 |5 55 37 14 |10 39
Erledigung 26 5 66 31 1 | 13 45
Freizeit EE] 14 6 47 27 20 14 38
Begleitung 27 11 6 56 19 8 8 65
6 2‘5 5‘0 7‘5 160 6 2‘5 5‘0 7‘5 160

Angaben in Prozent, an 100 % Fehlende: weif nicht, keine Angabe; Wege von Kindern und Jugendlichen
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Wegezwecke bei Kindern:
von der Kita bis zur Ausbildung

Auch die Verteilung der Wegezwecke spiegelt sehr gut
die verschiedenen Lebensphasen der Kinder auf dem
Weg zum Erwachsenwerden wider. Die Wege zur Kita
oder zum Kindergarten der 0- bis 5-Jahrigen werden
bei den 6- bis 9- und bei den 10- bis 13-Jahrigen durch
Wege zur Vorschule und Schule abgeldst und bei den
14-bis 17-Jahrigen durch Wege zur Ausbildungsstatte
oder Schule. Die Wegezwecke der Kinder spiegeln
somit ihren Werdegang durch die Erziehungs- und
Bildungseinrichtungen wider. Bei den 14- bis 17-Jah-
rigen deutet aufierdem der Anteil von 20 Prozent an
Freizeitwegen auf eine zunehmend eigenstindige
Freizeitgestaltung hin.

Gibt es Veranderungen im Zeitverlauf?

Der Status quo 2023 ist das Eine, eine andere Frage
die nach Verdnderungen im Zeitverlauf. Dazu kénnen
die zuruckliegenden MiD-Erhebungen herangezo-
gen werden, die ebenfalls die Befragung der Kinder
umfassten. Im Zeitreihenvergleich zeigt sich fur die
Mobilitatsquote und die Wegeanzahl: Seit 2002 sind
Kinder und Jugendliche immer weniger draufien
unterwegs. Waren es laut MiD 2002 noch 91 Prozent,

so sind es bei der MiD 2023 9 Prozentpunkte weni-
ger. Auch die Wegeanzahl sinkt stetig seit 2002, bei
fast gleichbleibender Tagesstrecke, aber geringerer
Unterwegszeit. Zwar konstatiert die MiD 2023 einen
Mobilitatsriickgang auch fir die Erwachsenen, aber
nicht in diesem Ausmafd und nicht in der feststell-
baren Stetigkeit. Es spricht also viel daftir, dass sich
das Aufler-Haus-Aktivitdtsausmafs bei Kindern und
Jugendlichen in den zurtckliegenden zwei Jahrzehn-
ten Schritt fur Schritt reduziert hat.

Doppelt so weite Schulwege im landlichen Raum —
aber Jugendliche nutzen uberall vorrangig den
offentlichen Verkehr

Die abgebildeten Tageswerte entstehen aus der
Summe der Wege und den dabei zu erreichenden
Wegezielen. Dabei spielen Infrastruktur und Entfer-
nung eine zentrale Rolle. Die Zeitreihe von 2002 bis
2023 zeigt dabei jedoch kaum Verdnderungen. Die
mittlere Entfernung zum Kindergarten liegt zu allen
Erhebungszeitpunkten im Bereich von 3 Kilometern.
Ahnlich verhalt es sich mit im Durchschnitt gering-
flgig langeren Wegen zur Grundschule. Erst in der
Phase der weiterfithrenden Schulzeit verdoppeln sich
die mittleren Schulwegldngen auf Werte um 7 Kilo-
meter, bleiben aber tiber die Jahre ebenfalls relativ sta-
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bil. Freizeitwege sind haufig langer, fihren aber in der
Zeitreihe ebenfalls nicht tiber im Mittel wachsende
Entfernungen. So bleiben sie zum Beispiel bei den
Jugendlichen im Bereich von 12 bis 14 Kilometern.

Mit dem Alter der Kinder verandern sich die fur
bestimmte Anldsse zuriickgelegten Distanzen und
genutzten Verkehrsmittel. Die Entfernung zur Schule
andert sich dabei mit dem Alter: Sind es bis 10 Jahre
in der Kita und Grundschule wie genannt rund 3 Kilo-
meter Weg, so haben Jugendliche zwischen 11 und
17 Jahren einen doppelt so langen Weg zur Schule und
Ausbildung. Im Ubergang fiir weiterfihrende Schulen
kann diese nun zumeist nicht mehr zu Fuf? erreicht
werden und der offentliche Verkehr hat nun einen
Anteil von 47 Prozent. Begleitwege hingegen wer-
den ab 11 Jahren zunehmend mit dem Auto erledigt.
Hier sind es bei jiingeren Kindern oft Begleitwege von
Erwachsenen, die mit steigendem Alter auch Bring-
und Holwege umfassen. Auch das Fahrrad gewinnt
fir den Schulweg ab 11 Jahren an Bedeutung und
wird auch starker fur Freizeitwege eingesetzt, die
nun eigenstandig bewaltigt werden. Dabei sind Frei-
zeitziele schon fur die kleineren Kinder bis 10 Jahren
etwa 6 Kilometer entfernt und damit etwa gleich weit
wie fiir Jugendliche. Wege zu Fuf? und mit dem Fahr-
rad bleiben dabei fiir Kinder bis 10 Jahren und fir
Jugendliche bis 17 Jahren bis 3 Kilometer vergleichs-

Abbildung 99

weise kurz. Wege mit dem offentlichen Verkehr und
dem Auto werden hingegen langer und es werden bis
zu 10 Kilometer zurtickgelegt.

Die Lange von Schulwegen hangt stark vom Raumtyp
ab: Wahrend Kinder und Jugendliche in Metropolen
und Grofistadten auch zu weiterfihrenden Schulen
maximal 3,8 Kilometer unterwegs sind, wird dies in
landlichen Regionen schon wahrend der Grundschul-
phase fur 7- bis 10-Jahrige ubertroffen. Sie mussen
im dorflichen Raum bis zu 4,9 Kilometer zur Schule
bewaltigen. Zur weiterfiihrenden Schule sind es dann
sogar mehr als doppelt so viele Kilometer.

Damit bleibt die Frage nach der Verkehrsmittelnut-
zung von Kindern und Jugendlichen abhangig vom
Wegezweck: Wie werden die unterschiedlichen Ent-
fernungen bei unterschiedlichen Anlassen bewaltigt?
In die Kita werden Kinder, bis auf Kinder in Metropo-
len,am haufigsten mit dem Auto gebracht. Dies dndert
sich mit dem Schulbeginn: Bis auf den dorflichen
Raum, wo der OPNV eine grofde Rolle spielt, kommen
die meisten Kinder nun zu Fuf$ zur Schule. Geht es in
die weiterfithrende Schule, so gewinnt der OPNV an
Bedeutung, aber auch das Fahrrad wird stark in zent-
ralen Stadten in landlichen Regionen genutzt. Jugend-
liche ab 14 Jahren bleiben bei der starken OPNV-Nut-
zung. Das Fahrrad gewinnt aber in Metropolen und

Personen

Mobilitdtskennzahlen fiir Kinder und Jugendliche im Zeitvergleich 2002 bis 2023

[C] mobil am Stichtag @ Unterwegszeit in Minuten @ Tagesstrecke in km

91 92

l Wege am Stichtag

87

83

2002 2008

Angaben in Prozent und analytische Merkmale; Personen zwischen 0 und 17 Jahren

2017 2023
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Tabelle 43

Kita- und Schulweglangen nach Raumtyp und Altersgruppe

I 7i0dahe | 11d3dahe | 14-17Jahre
km km km km

Personen 0 bis 17 Jahre

RAUMTYP
Stadtregion
Metropole 2 2 4 4
Regiopole und Grof3stadt 2 2 4 4
Mittelstadt, stadtischer Raum 3 3 6 7
kleinstadtischer, dorflicher Raum 3 5 9 9
landliche Region
zentrale Stadt 3 4 5
Mittelstadt, stadtischer Raum 3 4 6 7
kleinstadtischer, dorflicher Raum 3 5 9 10
MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023
Abbildung 100
Wie weit sind die Wege im Nahbereich (bis 50 Kilometer)?

bis Ausbildung Freizeit

10 Jahre (Kita, Vorschule, Schule)

‘ 3b e
E! o
11 bis
17 Jahre Ausbildung, Schulel IFreizeit

durchschnittliche Wegeldngen in km; Wege von Kindern und Jugendlichen im Nahbereich bis 50 Kilometer
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Grof3stadten zunehmend an Bedeutung und in zent-
ralen Stadten im landlichen Raum nimmt zudem der
Anteil der Wege zu, die zu Fuf3 zurtickgelegt werden.

Zusammengefasst zeigen die Muster der Wegezwe-
cke, dass Mobilitatsentscheidungen von Kindern
stark vom Alter abhéngen und mit zunehmendem
Alter auch von wachsender Autonomie und Eigenver-
antwortung gepragt sind. Der signifikante Wandel,
den Kinder von der frihen Kindheit bis zur Jugend
durchlaufen, wird durch die vielfaltigen Wegezwecke
und deren Entwicklung innerhalb der Altersgruppen
deutlich sichtbar.

Seniorinnen und Senioren unterwegs:
auf reduziertem Niveau, aber noch immer
autogepragt

Nach dem aufschlussreichen Blick auf die jingsten
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer soll der
angekiindigte Einblick auf die Biirgerinnen und Bur-
ger am anderen Ende der Altersspanne folgen. Das
Auto pragt auch die Mobilitat dieser Altersgruppe
deutlich. Die Manner haben fast immer einen Pkw-
Fuhrerschein in der Tasche, die dlteren Frauen weiter
zunehmend, obwohl sie hier noch nicht ganz aufge-
schlossen haben — wie im Kapitel zur Pkw-Nutzung
bereits gezeigt wurde.

Wenn zunachst die Haushalte mit Seniorinnen und
Senioren im Vergleich zu anderen Haushalten dar-
gestellt werden, ist auf den ersten Blick das relativ
geringe Mobilitatsniveau erkennbar. Die Wegeanzahl
pro Person und Tag liegt eher bei zwei als bei drei
Wegen. Die durchschnittliche Wegeldnge unterschei-

Tabelle 44

det sich nicht wesentlich, aber die Tagesstrecke ist
aufgrund der niedrigen Grundmobilitat kiirzer als in
jungeren Haushalten.

Werden diese Werte nach drei Altersgruppen inner-
halb der alteren Burgerinnen und Burger differen-
ziert, ist eine deutliche Reduzierung mit zunehmen-
dem Alter offensichtlich. Die Mobilitatsquote, also der
Anteil der Personen, die am Stichtag aufSer Haus mobil
sind, liegt bei den 65- bis 74-Jahrigen mit 78 Prozent
nur etwas unter dem Wert im Bevolkerungsschnitt.
Er reduziert sich jedoch bei den 75- bis 84-Jahrigen
bereits auf 72 und bei den ab 85-Jahrigen auf nur noch
56 Prozent. Damit einher gehen sinkende Werte fur
die Zahl der pro Tag und Person zurlickgelegten Wege,
die Tagesstrecke und die tagliche Unterwegszeit. In
der altesten Gruppe sind diese Kennwerte niedriger:
Es sind nur noch 1,3 Wege, knapp 40 Minuten und
weniger als 10 Kilometer pro Tag.

Anders die Autoausstattung: Drei Viertel der Haus-
halte mit Seniorinnen und Senioren (alle Personen
65 Jahre oder alter) besitzen mindestens ein Auto,
11 Prozent sogar zwei oder mehr. Die Unterschiede
zwischen Stadt und Land, mit mehr Autobesitz aufier-
halb der Stadte, entsprechen hier dem in der Ubri-
gen Bevolkerung. Das ist bezogen auf die Haushalts-
grofie eine vergleichsweise gute Ausstattung, sollte
aber nicht Uiber die andere Situation o6konomisch
beschrankter Haushalte hinwegtauschen.Rechnet ein
Haushalt mit Seniorinnen und Senioren zu der status-
niedrigsten Gruppe, hat er in fast jedem zweiten Fall
keinen Pkw. Wie so oft verdeckt hier der Durchschnitt
sowohl prekare als auch sehr komfortable Lebenssi-
tuationen. Dies trifft auch auf die Kategorie der vor-

Mobilitatskennzahlen fiir Wege, Unterwegszeit und Tagesstrecke bei Personen ab 65 Jahren

Mobilitdtsquote Wege Mittelwerte pro Person und Tag

(auBer Haus am

Berichtstag) Unterwegszeit Tagesstrecke

% Anzahl! min km
65 bis 74 Jahre 78 2,5 81 271
75 bis 84 Jahre 72 2,0 62 17,5
85 Jahre und alter 56 13 39 9,0
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handenen Autos zu: Vergleichsweise viele Haushalte
mit Seniorinnen und Senioren verfiigen iber Vans
oder SUVs, auch uber den generellen diesbezliglichen
Trend hinaus.

Und wiederum anders die Fahrradausstattung: In
knapp 60 Prozent der hier betrachteten Haushalte mit
Seniorinnen und Senioren besitzen die dort lebenden
Personen ein Fahrrad, davon mit steigender Tendenz
und einem Anteil von etwa 40 Prozent unter den
Fahrradbesitzenden auch ein Pedelec. Dies liegt bezo-
gen auf die elektrisch unterstitzten Rader iber dem
Vergleichswert in jungeren Haushalten und verlan-
gert vermutlich in vielen Fallen die aktive individu-
elle Fahrradnutzung. Allerdings setzt dies in der Regel
eine Fahrradsozialisation in jungeren Lebensjahren
voraus. Der Weg von der Nicht-Radnutzung auf ein
Elektrorad ist — das zeigen andere Ergebnisse — lang
und selten.

Wird der Modal Split fiir diesen Haushaltstyp betrach-
tet, liegt er insbesondere bezogen auf den MIV nahe
dem Bevolkerungsdurchschnitt, allerdings mit etwas
hoheren Zu-Fufi-Anteilen als Kennzeichen einer oft
bereits eher auf den Nahbereich beschrankten Mobi-
litat. Der Fahrradanteil und insbesondere der des
Pedelecs fallt ebenfalls vergleichsweise hoch aus, der

Abbildung 101
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des OV vergleichsweise niedrig. Wird dies nach Alters-
gruppen innerhalb des Seniorsegments unterschie-
den, nehmen die Zu-Fuf$-Anteile mit hoherem Alter
zu. Dies gilt auch fuir die Inanspruchnahme des OPNV.
Er wéachst in den hohen Altersgruppen ebenfalls,
daftur reduziert sich der MIV-Anteil entsprechend.
Allerdings bleibt dieser bis in die altesten Gruppen
im Bereich zwischen 40 und 50 Prozent. Das Auto ist
also ein oft nicht mehr téaglicher, aber doch vielfach
als unverzichtbar empfundener Begleiter.

Vielfaltige Griinde fiir das Nicht-Unterwegssein,
aber auch spezielle Mobilitat im Alter

Jedoch zahlt in der Gruppe der Seniorinnen und
Senioren nicht jeder Tag zu den Unterwegs-Tagen.
Die Mobilitatsquote erreicht in diesen Haushalten
nur 74 Prozent pro Person, fallt also geringer aus als
in der Ubrigen Bevolkerung. Die Grunde dafur sind so
vielschichtig wie altersspezifisch und als Mehrfach-
nennung erhoben. 55 Prozent der alteren Befragten
geben hier an, keinen Anlass gehabt zu haben. 31 Pro-
zent habe Dinge nur zu Hause erledigt. 11 Prozent
— weniger als in jungeren Gruppen! — waren nach
eigener Angabe selbst krank und 2 Prozent mussten
sich der Pflege anderer Haushaltsmitglieder widmen.
Allerdings ist auch eine andere Seite zu beobachten.

Wege | Personen

Wegeanzahl, Wegelidnge und Tagesstrecke nach Geschlecht und Haushaltstyp

Il Wegeanzahl (pro Personund Tag) [l durchschnittliche Wegelénge (in Kilometern)

L .

Gesamt junge Haushalte

< 35 Jahren

Angaben in Prozent; alle Personen, alle Wege

Familien-Haushalte

m gesamt

Il Tagesstrecke (pro Person und Tag) T Manner T Frauen

Haushalte mit
Erwachsenen

Haushalte mit Personen
> 65 Jahren
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Abbildung 102

Modal-Split von Personen in
Seniorenhaushalten ab 65 Jahren

i O s CIEEE
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Angaben in Prozent; Wege
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Abbildung 103

So waren 8 Prozent der Seniorinnen und Senioren am
Stichtag verreist, was nur knapp unter dem Durch-
schnittswert aller Altersgruppen liegt. Daflir fallen
diese Reisen bei den Senioren linger als im Schnitt
aus, denn vier von zehn ihrer Reisen hatten mindes-
tens vier Ubernachtungen. Im Schnitt aller Reisen
sind dies nur 30 Prozent. Auch hier soll nicht unter-
schlagen werden, dass die okonomische Situation
mit entscheidet. So ist der Reiseanteil am Stichtag in
der ckonomisch gesehen obersten Gruppe mit rund
15 Prozent dreimal so hoch wie im unteren Segment
dieser Einstufung.

Zufriedenheit mit den Verkehrsmitteln sinkt mit
dem Alter

Aufschlussreich fur den Alltag des Unterwegsseins
in der Gruppe der Alteren sind nicht nur die Ubli-
chen Mobilitdtskennwerte, sondern auch die sub-
jektiven Zufriedenheitswerte fiir die Moglichkeiten,
im Umfeld zu Fufd unterwegs zu sein, das Rad, Auto
oder die offentlichen Verkehrsmittel zu nutzen. Deren
empfundene Qualitat entscheidet mit dartuber, wel-
chen Aktivitaten mit welchen Verkehrsmitteln (noch)
nachgegangen wird. So konnen bereits schlechte Fuf3-
wegverhéaltnisse oder die eingeschrankte Barrierefrei-
heit bei Bus und Bahn nicht nur alteren Burgerinnen
und Burgern Alltagsaktivitaten erschweren. Die dies-

Zufriedenheit mit Verkehrsmitteln im Alter

zu Ful k.

gesamt

65-74 Jahre

75-84 Jahre

85 Jahre und alter

Fahrrad (%

a4

32

OPNV ? Auto ﬂ
36 68
36 66
45 65
40 57

Angaben in Prozent, TopBox-Werte Zufriedenheit ,sehr gut” und ,,gut”, Personen ab 65 Jahren und Gesamtwert ab 14 Jahren
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bezuglichen MiD-Ergebnisse zeigen, dass die Zufrie-
denheit mit diesen Moglichkeiten im Alter abnimmt.
Dies gilt insbesondere fur die dlteste Gruppe, hier die
ab 85-Jahrigen. Sie beurteilen alle genannten Ange-
bote schlechter als Personen vor der 65-Jahre-Grenze
und auch ungiinstiger als Seniorinnen und Senioren
im Alter zwischen 65 und 84 Jahren. So gibt nur noch
die Hélfte dieses Segments den Fufiwegen in ihrer
Wohnumgebung eine gute Note. Bezogen auf die Rad-
fahrverhiltnisse ist es nur ein Drittel, im OPNV nur
vier von zehn Befragten und selbst beim Auto nur
etwas mehr als die Halfte. Ein Teil dieser Bewertun-
gen wird auch mit zunehmenden eigenen Unsicher-
heiten einher gehen, aber zumindest fur das Zufuf3-
gehen und den offentlichen Verkehr waren bessere
Verhaltnisse auch fur diese Gruppe wunschenswert
— ganz unabhangig davon, dass entsprechende Ver-
besserungen unter dem Strich allen Altersgruppen
zugutekommen und auch das Bewertungsniveau in
der Gesamtbevolkerung fur zu Fuf}, Rad und OPNV
Luft nach oben aufweist und bessere Verhaltnisse ver-
langt.

Mobilitatseinschrankungen im Alter:
ein Drittel betroffen

Bleibt der Blick auf die Handicaps. Solche Mobilitats-
einschrankungen betreffen aber nicht allein die alte-
ren Burgerinnen und Burger, wenn auch in besonde-
rem Maf3. Die MiD 2023 geht hier weiter in die Tiefe
als die Ausgaben 2002 bis 2017. Auch diese quantifi-
zierten bereits Ausmaf? und Art moglicher Mobilitats-
einschrankungen. Unter den Seniorinnen und Senio-
ren berichtet immerhin ein Drittel uber die eigene
diesbezugliche Betroffenheit. 2023 wurde aber erst-
malig in der MiD auch die Abhangigkeit von Hilfsmit-
teln wie etwa einem Rollator oder Rollstuhl abgefragt.
Dies geben vier von zehn der Haushalte aus dieser
Altersgruppe an, die generell von einer Mobilitatsein-
schrankung betroffen sind. Diesen Ergebnissen und
den Auswirkungen der Betroffenheit geht jedoch ein
spezielles Kapitel dieses Berichts mit dem Blick auf
alle Betroffenengruppen unabhéngig vom Alter nach.

14. Kinder und Senioren unterwegs: oft der Blick durch die Windschutzscheibe
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15. Mobilitat und individuelle 6konomische Rahmenbedingen:
Moglichkeiten, Teilhabe und ,,Mobilitatsarmut®

Das folgende Kapitel widmet sich der Mobilitat unter
dem Blickwinkel des 6konomischen Status von Haus-
halten sowie subjektiven Einschatzungen der eigenen
Mobilitatsoptionen. Wahrend die Betrachtung der
Ergebnisse abhangig von der okonomischen Situation
einer Person beziehungsweise ihres Haushalts bereits
seit 2002 Bestandteil der MiD ist, kommen in der aktu-
ellen Ausgabe Fragen zu den wahrgenommenen eige-
nen Mobilitats- und Aktivitdtschancen hinzu. Diese
Chancen kénnen mehr oder weniger unbegrenzt sein,
aber auch durch individuelle finanzielle oder gesund-
heitliche Einschrankungen, die Wohnlage oder eine
schlechte Infrastruktur und eingeschrankte Erreich-
barkeiten von Alltagszielen beeinflusst sein.

Derartige Aspekte werden vermehrt unter dem Stich-
wort , Mobilitatsarmut” diskutiert, waren aber schon
immer eine wichtige Dimension von Teilhabe und
bilden eigentlich eher ,Aktivitatsarmut” oder sogar
,Chancenarmut” ab. Unterwegs zu sein ist dabei kein
Selbstzweck, sondern Voraussetzung fiir ein einge-
bundenes Leben. Die finanzielle Situation hat fur eine
Person, eine Lebensgemeinschaft von Erwachsenen
oder eine Familie mit Kindern ganz entscheidend
Einfluss auf die Moglichkeiten, mobil zu sein und am
sozialen und wirtschaftlichen Leben teilzunehmen.

Okonomischer Status als wichtige Analyse-
perspektive

In der MiD werden hinsichtlich des 6konomischen
Status eines Haushalts und der dort lebenden Per-
sonen funf verschiedene Stufen unterschieden. Sie
werden aus dem Uber die gewichtete Haushaltsgrofie
gebildeten Aquivalenzeinkommen pro Kopf abgelei-
tet. Genauere Informationen zur Bildung dieses Merk-
mals stellt das MiD-Handbuch zur Datennutzung zur
Verfugung.

Bevor diese Variable analytisch in Verbindung mit
Mobilitatsvariablen eingesetzt wird, soll eine kurze
Beschreibung der sich ergebenden Verteilungen erfol-
gen. Dieser analytisch abgeleitete und nicht direkt
erfragte Status unterscheidet sich nach soziodemo-
graphischen Merkmalen. Er dndert sich vor allem mit
dem Alter, dem Bildungsabschluss, dem Erwerbstatig-
keitsstatus und der Familiensituation.Junge Personen
zwischen 18 und 29 Jahren sind in den Statusgruppen
anteilig dhnlich vertreten. Da diese Lebensphase sehr

heterogen ist, geben hier der Erwerbstatigkeitsum-
fang sowie Ausbildungsstatus weiteren Aufschluss.
Die mittleren Altersgruppen weisen dagegen in der
Tendenz in den hohen 6konomischen Statusgruppen
grofiere Anteile auf. Personen ab dem Rentenalter
wiederum sind in den unteren bis mittleren Gruppen
starker vertreten, verfligen vermutlich aber auch eher
uber andere 6konomische Absicherungen als das hier
zugrunde liegende monatliche Einkommen.

Vollzeiterwerbstatige und Personen mit
Hochschulabschluss vorrangig in Haushalten
mit sehr hohem 6konomischem Status

Die Erwerbstatigkeit hat einen engen Zusammen-
hang mit dem Skonomischen Status des Haushalts.
Mehr als die Halfte der Personen in Haushalten mit
hohem und sehr hohem 6konomischem Status sind
in Vollzeit und etwa ein Funftel in Teilzeit erwerbs-
tatig. Personen mit niedrigem und sehr niedrigem
okonomischem Status hingegen sind vor allem Rent-
nerinnen und Rentner, die auf ein geringeres Einkom-
men zugreifen konnen.

Neben der Erwerbstatigkeit hat auch der Bildungsgrad
einen direkten Einfluss auf den ckonomischen Status
des Haushalts. Je hoher der individuelle Bildungs-
abschluss, desto hoher der dkonomische Status des
Haushalts. Personen mit einem Hochschulabschluss
leben zu 51 Prozent in Haushalten mit einem sehr
hohen okonomischen Status. Mit einem Realschul-
abschluss, mittlerer Reife oder Hauptschulabschluss
haben Haushalte dieser Personen nur zu 8 bis 19 Pro-
zent einen sehr hohen okonomischen Status. Der
Haushaltstyp hangt ebenfalls mit dem 6konomischen
Status des Haushalts zusammen. So sind 45 Prozent
der Haushalte mit sehr hohem o6konomischem Sta-
tus Familienhaushalte mit Kindern, wohingegen nur
9 Prozent der Personen in jungen Haushalten unter
35 Jahren leben.

Der ckonomische Status ist also einerseits lebenspha-
sengepragt, andererseits durch den Bildungsstatus
sowie Art und Umfang der Erwerbstéatigkeit. Dies sind
zwar nicht die alleinbestimmenden Faktoren, doch
stehen sie im Vordergrund. Und wie die weiteren
Ergebnisse zeigen, ergeben sich deutliche Zusammen-
hinge mit Art und Umfang der Alltagsmobilitat.
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Tabelle 45

Soziodemografische Merkmale nach 6konomischem Status

T g [iedi [ il oo e
% % % % %

Basis Haushalte

ANTEILE DER KATEGORIEN GESAMT 9 12 29 37 13
Spaltenprozent, Basis Personen % % % % %

ALTER

18 bis 29 Jahre 19 13 15 17 15
30 bis 39 Jahre 10 9 13 19 23
40 bis 49 Jahre 11 10 12 16 25
50 bis 59 Jahre 13 13 14 22 23
60 bis 64 Jahre 11 9 9 9 7
65 bis 74 Jahre 19 24 18 10 5
75 bis 84 Jahre 13 17 14 5 3
85 Jahre und alter 5 6 5 2 1
TATIGKEIT DER PERSON

Vollzeit erwerbstatig (inkl. Auszubildende/r) 14 23 37 52 61
(11 i cpter 35 Stenen pro weshe) 14 15 15 19 2
erwerbstatig mit sonstigem Umfang 5 5 1 5 1
oder ohne Angabe zum Umfang

Schiler/in, einschliefRlich Vorschule 1 1 1 1 1
Student/in 7 3 2 3 2
Hausfrau/Hausmann 3 3 3 2 1
EiennstcnhelirélﬁnllicpﬁC(S)IrorrL}?w:e/sTénd 37 46 36 16 /
Sonstiges (z. B. arbeitslos) 22 8 6 6 4
BILDUNG

(noch) ohne Abschluss 4 2 1 1 1
Haupt-/Volksschulabschluss, POS 8. Klasse 38 40 32 18 8
Realschulabschluss, Mittlere Reife, 24 30 31 29 19

POS 10. Klasse
Fachhochschulreife, Abitur 12 11 14 18 19

Hochschulabschluss

(Fachhochschule oder Universitat) 13 13 18 30 >1
anderer Abschluss 9 4 4 4 2
HAUSHALTSTYP

junge Haushalte (unter 35 Jahren) 14 9 10 11 9
Familien-Haushalte 16 17 25 31 45
Haushalte mit Erwachsenen 35 31 33 46 41
Haushalte mit Personen ab 65 Jahre 34 43 32 12 6
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Status mitbestimmend fiir Autobesitz,
aber weniger in Sachen OPNV-Abonnement

Hinsichtlich der Verkehrsmittelausstattung wirkt sich
der 6konomische Status des Haushalts vor allem auf
die Pkw-Verfuigbarkeit aus. Wahrend nur 3 Prozent der
befragten Personen mit sehr hohem ¢konomischem
Status selbst oder zur Mitfahrt nicht iber einen Pkw
verfliigen konnen, haben 29 Prozent der Personen mit
sehr niedrigem Status keinen Zugriff auf ein Auto. Ein
ahnliches Gefalle zeigt sich beim Fahrradbesitz: Nur
59 Prozent der Personen in der niedrigsten Status-
gruppen besitzen ein Fahrrad. Dieser Wert steigt iiber
die Statusgruppen bis zu dem Maximum von 88 Pro-
zent in der statushochsten Gruppe an.

Die Grunde fur einen Nicht-Pkw-Besitz zeigt die MiD
2023 ebenfalls. So ist es vor allem in urbanen Raumen
ein bewusster Verzicht auf einen Pkw. Es sich nicht
leisten zu konnen, einen Pkw zu haben, ist eher in
landlichen Regionen zu finden, ebenfalls aus Alters-
und gesundheitlichen Grinden. Dies liegt vor allem
an der soziodemographischen Struktur landlicher
Réume im Vergleich zu eher jungen Metropolen.

Der OPNV-Zeitkartenbesitz hingegen weist einen
deutlich geringeren Zusammenhang mit dem 6kono-

mischen Status eines Haushalts bzw. der dort leben-

Abbildung 104

den Personen auf. Sowohl Personen mit niedrigem
als auch hohem okonomischen Status sind zwischen
14 Prozent und 19 Prozent im Besitz eines Deutsch-
landtickets. Werden weitere Zeitkartenangebote
zugenommen, fallt zwar die Ausstattungsquote in
der statusniedrigsten Gruppe deutlich hoher aus als
in den weiteren Statussegmenten, aber zwischen die-
sen zeigen sich keine deutlichen Unterschiede mehr.

Haushalte mit niedrigem 6konomischem Status
weniger mobil — dhnlich wie bisher

Offensichtlicher als bei Pkw und Fahrkarten, also der
,2Mobilitdtsausstattung", sind Differenzen bei zentra-
len Mobilitatsindikatoren bezogen auf den Berichts-
tag. Die Mobilitatsquote, die durchschnittliche Wege-
anzahl einer Person pro Tag, die durchschnittliche
tagliche Wegelange und die durchschnittliche Tages-
strecke einer Person sowie die tagliche Unterwegszeit
zeigen einen engen Zusammenhang mit dem oko-
nomischen Status des Haushaltes, in dem die Person
lebt.

Je hoher der okonomische Status des Haushaltes,
umso haufiger bewegen sich die in diesen Haushalten
lebenden Personen am Berichtstag aufier Haus. Per-
sonen in Haushalten mit sehr hohem ckonomischem
Status sind taglich durchschnittlich 12 Minuten lan-

Griinde fiir Pkw-Verzicht nach Raumtyp
bewusster kann es mir gesundheitliche  kein Stellplatz ~ Stellplatz Anwohner-  kein Auto
Verzicht nicht leisten oder Alters- verfiigbar zu teuer Parkausweis benétigt
griinde zu teuer
Raumtyp
Metropole 60 22 8 g—JJ4 66
§  Regiopole und
2 egiopole un
2 Grogstadt 55 33 10 6 4 57
5
2 ittelstadt
& Mittelstadt,
stadtischer Raum 30 20 4 3 43
kleinstadtischer,
dorflicher Raum 4 23 ! ! 39
zentrale Stadt 45 33 19 l7 I4 51
&
¥ mittelstadt
I ’ 24 35 21 4 2 28
o stadtischer Raum
o
T kleinstidtischer,
= ’ 0
i dorflicher Raum 30 4 30 2 34

Angaben in Prozent; Mehrfachnennungen; Haushalte ohne Pkw-Besitz; Raumtyp RegioStaR7 nach BMV
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ger unterwegs, absolvieren pro Tag 0,4 mehr Wege,
legen durchschnittlich 6 Kilometer langere Wege
zurlick und weisen mit durchschnittlich 44 Kilome-
tern eine mehr als doppelt so lange Tagesstrecke auf
als Personen aus Haushalten mit sehr niedrigem 6ko-
nomischem Status.

Ohne eine eindeutige Kausalitat hangen diese Unter-
schiede mit Art und Umfang der Erwerbstatigkeit,
der haufig Zeit sparenden Autoverfugbarkeit und den
Aktionsradien zusammen. Ein hoherer ckonomischer
Status bringt oft bei all diesen Aspekten Veranderun-
gen mit sich. Im Vergleich zu der letzten MiD-Erhe-
bung 2017 sowie den Messungen 2002 und 2008 hat
sich dieser strukturelle Unterschied kaum verandert.
Das Mobilitatsniveau reduziert sich 2023 im Ver-
gleich zu 2017 zwar um 5 bis 10 Prozent, bezogen auf
die Tagesstrecken teilweise noch deutlicher. Jedoch
ist diese bereits in vorherigen Berichtsabschnitten
gezeigte Reduktion mehr oder weniger in allen Sta-
tusgruppen festzustellen. Pro Kennwert etwas deut-
licher fallt sie jeweils in der statusniedrigsten Gruppe
aus. Deren Abstand zu den Ubrigen Bevolkerungstei-
len wird so etwas, wenn auch nicht deutlich, grofRer.
In jedem Fall auch 2023 erhalten bleibt das ,Mobili-
tatsgefalle” zwischen besonders gut situierten und
besonders schlecht situierten Personen.

Abbildung 105

Mit dem 6konomischen Status wachsen
Wegelangen und Tagesstrecken

Der Blick auf die Grunde fur tagliche Mobilitat zeigt
einen engen Zusammenhang zwischen dem Wege-
zweck und dem okonomischen Status des Haus-
halts. Wahrend Personen aus Haushalten mit sehr
hohem okonomischem Status eine durchschnittli-
che Tagesstrecke fur dienstliche Wege von mehr als
100 Kilometern bewdéltigen, legen Personen mit sehr
niedrigem okonomischem Status fur diesen Zweck
eine durchschnittliche Tagesstrecke von nur 14 Kilo-
metern zurtick. Auch die Linge einzelner Arbeits-
wege steigt mit dem oOkonomischen Status. Sind
diese bei Personen in Haushalten mit niedrigem
dkonomischem Status im Durchschnitt 11 Kilome-
ter lang, steigen sie auf knapp 19 Kilometer fir Per-
sonen mit hohem 6konomischem Status. Auch Frei-
zeitwege werden mit steigendem Okonomischen
Status des Haushalts langer. Aufgrund der hohe-
ren Verfugbarkeit eines Autos in Haushalten mit
hoherem o6konomischem Status sind weite Wege
einfacher realisier- und in diesem Segment auch
finanzierbar. Dies spiegelt sich in weiter entfernten
Freizeitaktivititen ebenso wider wie in weiter ent-
fernten Arbeitsstatten.

Personen

Pkw-Verfiigbarkeit, Fahrradbesitz und OPNV-Zeitkarten-Besitz nach 6konomischem Status

Pkw-Verfiigbarkeit

[l jederzeit [l gelegentlich [l gar nicht
6konomischer Status

Fahrradbesitz

OPNV-Zeitkarten

B Deutschland-
ticket

B Wochen-/Monats-
karte ohne Abo

B Monatskarte im
Abo/Jahreskarte

] Jobticket,
Semesterticket 0.a.

[] Zeitkartenbesitz
gesamt

Angaben in Prozent; Pkw-Verfiigbarkeit: Fahrt oder Mitfahrt, Personen ab 14 Jahren; Fahrradbesitz: Personen ab 14 Jahren; OPNV-Zeitkarten: Personen ab 14 Jahren
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Okonomischer Status beeinflusst auch mit sehr niedrigem okonomischem Status zu dhn-
Verkehrsmittelwahl lichen Anteilen zu Fuf? als auch mit dem Auto unter-

wegs sind, verschiebt sich dieses Verhaltnis mit stei-
Neben den Wegeanzahlen und ihren Anldssen hangt  gendem Status des Haushalts zugunsten des Autos.
die Verkehrsmittelwahl mit dem 6konomischen Sta-  So wird in den hoheren Statusgruppen tber die Halfte
tus eines Haushaltes zusammen. Wahrend Haushalte ~ der Wege mit dem Auto zuriickgelegt.

Tabelle 46

Mobilitatskennzahlen, Unterwegszeit, Wege, Wegeldngen, Tagesstrecke
nach 6konomischem Status des Haushalts

Mobilitats- mittlere Unter- | Wege pro Wegeldnge mittlere
quote wegszeit pro Person und Tag [ (Mittelwert) Tagesstrecke
Person und Tag || (Mittelwert) pro Person

% Minuten Anzahl km
OKONOMISCHER STATUS
sehr niedrig 74 76 26 8 21
niedrig 76 76 2.7 10 26
mittel 80 81 29 11 33
hoch 84 86 3,0 13 39
sehr hoch 86 88 3,0 14 44

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023

Tabelle 47

Tagliche Wegeldnge und Tagesstrecke pro Person nach Wegezwecken und 6konomischem Status des Haushalts
Mittelwerte Gber alle Wege VYT PTES Tagesstrecke pro Person
(pro Kategorie/Person) bezogen auf diesen Wegezweck
OKONOMISCHER STATUS | sehr niedrig | mittel sehr niedrig

niedrig niedrig

km km km km km  |km km km km km

GESAMT 8 10 11 13 15 15 25 34 51 76
WEGEZWECKE

Arbeit 11 12 14 16 19 11 15 21 35 57
dienstlich 5 9 12 15 21 14 24 38 59 106
Ausbildung 7 7 7 6 5 8 11 9 11 11
Einkauf 5 5 5 5 5 4 7 9 13 18
Erledigung 9 10 9 11 13 9 15 20 28 42
Freizeit 11 12 15 17 18 13 21 29 42 60
Begleitung 8 8 9 9 10 11 16 17 22 29

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023
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Das Fahrradfahren am Berichtstag beziehungsweise
im Modal Split aller Wege unterscheidet sich trotz ent-
lang der bereits dargestellten unterschiedlichen Fahr-
rad-Besitzquoten ebenfalls nach dem 6konomischen
Status — mit Ausnahme der unteren Gruppen und
ihrem ebenfalls etwas Uberdurchschnittlichem Riick-
griff auf das Fahrrad. Der OV hingegen ist vor allem
mit Blick auf die Verkehrsleistung eher das Verkehrs-
mittel der sehr niedrig situierten Haushalte. Wird die
Verkehrsleistung mit den dahinter liegenden Kilo-
metern hinzugezogen, zeigt sich, dass bei den Wegen
dieser Personen mit 30 Prozent ein knappes Drittel
der Kilometer auf den OV entfallt. Bei den Wegen
von Personen aus Haushalten mit sehr hohem oko-
nomischem Status betragt der entsprechende Anteil
mit 21 Prozent nur ein Funftel Stattdessen steigen
die MIV-Anteile, wahrend das Zufufigehen und Fahr-
rad davon nicht profitieren kénnen. Ab der mittleren
Statusgruppe dominiert damit das Auto in Sachen
Kilometer noch mehr als bezogen auf die Wegezahl.
Hier liegen Auto-Anteile durchweg klar Uber der
70-Prozentmarke.

Okonomischer Status hat nur geringen Einfluss
auf Zufriedenheit mit Verkehrsmitteln

Ein Erklarungsansatz fur den dargestellten unter-
schiedlichen Modal Split je nach Segment des oko-
nomischen Status konnten abweichende Qualitats-
einschatzungen sein. Der Blick auf die Zufriedenheit
mit der Verkehrsmittelsituation vor Ort zeigt fur den
okonomischen Status jedoch keine gravierenden, aber
in wenigen Details trotzdem aufschlussreiche Unter-
schiede.

Das Auto schneidet durchweg am besten ab, nahe an
den Ergebnissen fir die Bedingungen beim Zufuf3-
gehen. Allerdings fallt die Bewertung in den hohen
Statusgruppen bezogen auf den Autoverkehr etwas
gunstiger aus.In Sachen Fahrrad ist man sich dagegen
sehr einig und vergibt eher schlechte Noten. Weniger
jedoch bei der Frage nach der OPNV-Qualitét: Zwar
ist das Zufriedenheitsniveau hier durchweg verbes-
serbar, aber die statushoheren Gruppen nutzen den
OPNV nicht nur weniger, sondern beurteilen ihn auch
etwas schlechter. Dies liefert Hinweis auf eine anders
empfundene Leistungs- und Aufenthaltsqualitat.
Trotzdem konnen die zuvor gezeigten Nutzungsun-
terschiede bezogen auf Verkehrsmittel kaum mit der
Zufriedenheit mit diesen Verkehrsangebote erklart
werden. Die bereits dargestellten Lebenssituationen

und vor allem die in den statushoheren Gruppen aus-
gepragtere Autoverfiigbarkeit sind als entscheidende
Faktoren wahrscheinlicher.

Aktivitatsverzicht: am ehesten junge sowie
altere Personen und von Mobilitatshandicaps
Betroffene

Die dargestellten Unterschiede zwischen den 6kono-
mischen Segmenten liefern ein eindrucksvolles Bild
unterschiedlicher Mobilitdtsmuster. Dahinter liegen
verschiedene Ursachen und die wichtigsten beein-
flussenden strukturellen Merkmale wurden darstellt.
Hinzu kommen individuelle Vorlieben genauso wie
objektive Lebensanforderungen, sei es in der jeweili-
gen Lebenssituation oder andere Faktoren wie etwa
dem Wohnort. Nicht beantwortet ist damit aber die
Frage, ob Unterschiede auch als einschrankend emp-
funden werden oder die Teilhabe schmalern.

Um diesem Aspekt auch in der MiD soweit moglich
auf die Spur zu kommen, wurde das Befragungspro-
gramm 2023, soweit innerhalb der MiD mit Blick auf
die Befragungslange umsetzbar, um einige einfa-
che diesbezligliche Operationalisierungen erweitert.
Neu aufgenommen wurden verschiedene Aspekte,
warum Menschen auf Mobilitat verzichten missen
und ithnen damit Moglichkeiten genommen sind, an
Aktivitaten teilzunehmen.

Uber alle Statusgruppen sowie Einzelgriinde hinweg
hat jede vierte Person angegeben, auf Aktivitdten im
Alltag haufiger verzichten zu mussen. Zur Auswahl
standen insgesamt vier Grunde fur den Verzicht auf
Wege und Aktivitdten: sich Fahrten nicht leisten zu
konnen, Ziele mit den zur Verfiigung stehenden Ver-
kehrsmitteln nicht gut erreichen zu koénnen, keine
Angebote in der Umgebung fur Freizeitaktivititen,
Einkaufen oder Erledigen zu haben oder auf das Abho-
len, Bringen oder Begleiten von anderen Personen
angewiesen zu sein.

Die Differenzierung des zusammengefassten Ergeb-
nisses nach soziodemographischen Merkmalen zeigt,
dass Frauen nach eigenen Angaben etwas haufiger
auf Mobilitat verzichten mussen als Méanner, mit
steigendem Alter — moglicherweise auch aufgrund
besserer finanzieller Moglichkeiten — der Verzicht
auf Mobilitat abnimmt und erst ab der Grenze von
80 Jahren wieder einen deutlichen Sprung macht. In
den jungsten Gruppen liegt der “Verzichtswert” bei
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Abbildung 106

Modal Split nach 6konomischem Haushaltsstatus

ry ezY Fahrad (] =9 MIV-Mitfahrt |
Verkehrsaufkommen (Wege) Verkehrsleistung (Kilometer)

o6konomischer Status

sehr niedrig

niedrig

mittel

hoch

sehr hoch

Angaben in Prozent
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Abbildung 107
Zufriedenheit mit Verkehrsmitteln nach 6konomischem Status
4 D & ? =]
ungeniigend Bewertung (Schulnoten) sehr gut
2 (N
Skonomischer Status ~ [

sehr niedrig

© © ® ©

mittel @

hoch

sehr hoch @ @ @

Angaben in Prozent; Personen ab 14 Jahren
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Abbildung 108

Genereller Aktivitats- und Mobilitdtsverzicht nach Personenmerkmalen

Geschlecht

mannlich 23

weiblich 27

Altersgruppen

14 bis 17 Jahre

18 bis 29 Jahre

30 bis 39 Jahre 25

40 bis 49 Jahre 21

50 bis 59 Jahre 17

60 bis 64 Jahre 20

65 bis 74 Jahre 19

75 bis 79 Jahre 22

80 Jahre und alter

Haushaltstyp

junge HH (unter 35 Jahren)

Familien-HH 24
HH mit Erwachsenen 22
HH mit Personen ab 65 Jahre 24

Mobilitdtseinschrankung/Handicap

nein 21

ja

Erwerbstitigkeit (Personen ab 18 Jahre)

Vollzeit erwerbstatig 20

Teilzeit erwerbstatig 22
(18 bis unter 35 Stunden pro Woche)

erwerbstatig mit sonstigem Umfang 26

Schiuler/in, einschlieRlich Vorschule

Student/in

Hausfrau/Hausmann 29

Rentner/in, Pensionar/in, 26
einschliefRlich Vorruhestand

okonomischer Status

sehr niedrig

niedrig

mittel 25

hoch 22

sehr hoch 13

Raumtyp

Metropole 19
Regiopole und GroRstadt 25

Mittelstadt, stadtischer Raum 23

Stadtregion

kleinstadtischer, dorflicher Raum 25

zentrale Stadt 27

Mittelstadt, stadtischer Raum 27

landliche
Region

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Angaben in Prozent, Anteile ,ja“; Personen ab 14 Jahren;
Zusammenfassung der Einzelgriinde, mindestens ein Grund genannt

Personen

39

34

41

49

37

37

53
36
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30 bis 40 Prozent, dann konstant im Bereich von etwa
20 Prozent und erst im hohen Alter bei rund 40 Pro-
zent. Studierende mussen im Vergleich zu anderen
Tatigkeitsgruppen am meisten auf Mobilitat verzich-
ten, in Vollzeit Erwerbstatige am wenigsten. Zudem
hat eine Mobilitatseinschrankung einen starken Ein-
fluss auf die Wahrnehmung eines Mobilitatsverzichts.
Personen, die nicht auf Mobilitat verzichten miissen,
leben eher in Metropolen, sind mittleren Alters, eher
mannlich, haben keine Mobilitatseinschrankung.

Einige dieser Unterschiede legen den Schluss nahe,
dass ein direkter Einfluss des Einkommens auf den
berichteten Aktivitats-und Mobilitatsverzichtbesteht.
Der Blick auf den 6konomischen Status des Haushalts
zeigt jedoch, dass sowohl Haushalte mit sehr niedri-
gem als auch sehr hohem 6konomischen Status nach
ihrer Einschatzung auf Mobilitdt verzichten miissen.
Entscheidender sind offenbar eher andere Lebensum-
stande und individuelle Moglichkeiten oder Nicht-

Tabelle 48

Moglichkeiten. Hinzu kommt, dass die diesen Ergeb-
nissen zugrunde liegende allgemeine Frage nach der
subjektiven Selbsteinschatzung fragt, also nicht nach
objektiven Kriterien. Diese subjektive Verortung kann
sich trotz objektiv dhnlicher Umstande unterschei-
den. Es bleibt aber festzuhalten, dass, wenn auch aus
ganz unterschiedlichen Griinden, etwa ein Funftel der
Befragten tiber einen solchen Verzicht berichtet.

Hauptgrund fir Aktivitatsverzicht sind nicht
erreichbare Ziele, aber auch individuelle
Einschrankungen und mangelnder Pkw-Zugang

Wie beschrieben, wurden auch einzelne Grinde fiir
einen empfundenen Aktivitatsverzicht erhoben.
Bevor diese am Ende des Kapitels priorisiert und in
einer Segmentation vorgestellt werden, sollen die Ein-
zelergebnisse veranschaulicht werden. Die einzelnen
Grunde fir diese sich auch in den Unterwegs-Kenn-
werten zeigende Mobilitdtsminderung umfassen

Einzelne Griinde fiir Mobilitatsverzicht nach Personenmerkmalen

kann mir die
Fahrt finanziell
nicht leisten

auf das Abholen/
Hinbringen/
Begleiten durch

kaum / keine An-
gebote von Frei-
zeitaktivitaten

Ziele mit zur Ver-
fiigung stehen-
den Verkehrs-

andere Personen
angewiesen

mitteln nicht
erreichbar

ALLE PERSONEN AB 14 JAHREN 8 13 7 8
Spaltenprozent, nur betroffene Personen % % % %

GESCHLECHT

mannlich 51 48 51 35
weiblich 49 52 49 65
ALTERSGRUPPEN

14 bis 17 Jahre 3 6 5 14
18 bis 29 Jahre 25 28 26 23
30 bis 39 Jahre 23 20 22 13
40 bis 49 Jahre 18 12 15 8
50 bis 59 Jahre 13 13 13 7
60 bis 64 Jahre 8 7 6 4
65 bis 74 Jahre 7 7 8 8
75 bis 79 Jahre 2 2 2 4
80 Jahre und alter 1 5 4 19

Mehrfachnennungen, Personen ab 14 Jahre mit Angabe , Mobilitatsverzicht”

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023
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finanzielle Aspekte, fiir die betreffenden Personen
schwer erreichbare Ziele, fehlende passende Ver-
kehrsmittel und die Abhédngigkeit von Begleitperso-
nen. Der wichtigste genannte Grund ist, die fehlende
Moglichkeit, Ziele mit den zur Verfugung stehenden
Verkehrsmitteln zu erreichen und damit das Fehlen
des passenden Mobilitdtsangebots. Es tiberwiegen
also Hinweise auf eine eingeschrankte Infrastruk-
tur. Doch zusammengenommen berichtet auch uber
ein Zehntel der befragten Personen von individuel-
len Grinden wie finanziellen Einschrankungen oder
dem Angewiesensein auf andere Personen. Fur sich
gerechnet, geben jeweils 8 Prozent einen dieser bei-
den Grunde an.

Werden die Grunde fur Aktivititsverzicht nach
Geschlecht differenziert, zeigen sich nur in Bezug auf
das Angewiesensein auf Abholen, Bringen und Beglei-
ten durch eine andere Person Unterschiede zwischen
Frauen und Mannern. Dies ist vor allem fir die Betrof-
fenen der Altersgruppe zwischen 18 und 29 Jahren
sowie der altesten Gruppe der Hauptgrund fir einen
Mobilitatsverzicht. Hier sind es erneut vor allem
Frauen, fiir die dies eher ein Grund ist als fiur Manner.
Gleichfalls trifft dieser Grund fur Personen ab 75 Jah-
ren zu. Auch hier sind es eher Frauen, fur die dies ein

Tabelle 49

Abbildung 109

Aktivitdtsverzicht priorisiert:
Segmente und ausgewihlte Kennwerte

Personen

Infrastruktur-

probleme, 11

Angaben in Prozent; Personen ab 14 Jahren

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023

Aktivitats- und Mobilitatsverzicht priorisiert: ausgewahlte Kennwerte

alle
Personen

ab 14 Jah-
(]

keine
Einschran-
kungen
genannt

finanzielle
Griinde

Infra-
struktur-
probleme

gesund-
heitliche
Griinde

Altersdurchschnitt 46 47 43 41 48 in Jahren
Anteil Frauen 48 47 48 49 63 %

Besitz Pkw-Fuhrerschein® 89 92 89 72 60 %

Anteil kein Pkw im Haushalt 16 11 20 33 36 %

Anteil 6konomischer Status sehr niedrig 8 5 8 31 16 %
AuBer-Haus-Quote 82 85 86 82 72 %
mittlere Anzahl Wege pro Tag 3 3,1 3,1 2,7 2,1 Anzahl
mittlere Tagesstrecke 41 42 51 32 23 km
mittlere Unterwegszeit pro Tag 89 90 101 87 62 inMin.
Anteil Wege zu FuR 25 24 26 30 33 %

*Personen ab 17 Jahren

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023
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Grund ist, auf Mobilitat zu verzichten.

Dass Verkehrsmittel nicht zur Verfiigung stehen,
kann ebenfalls dazu fuhren, auf Mobilitat verzichten
zu mussen. Dies ist fur junge Menschen bis 29 Jahre
der wichtigste Verzichtsgrund — und wird auerhalb
der Stadte ofter genannt als im urbanen Raum. Hier-
bei unterscheiden sich Manner und Frauen nicht von-
einander.

Subjektiv empfundener Aktivitatsverzicht:
das Bild bei zentralen Mobilitatskennzahlen

Vor dem Hintergrund dieses Befundes riickt die Frage
in den Vordergrund, ob Gruppen mit oder ohne selbst
berichteten Aktivitatsverzicht sich tatsdchlich entlang
ihrer objektiven Mobilitatskennwerte unterscheiden?
Dabei ergeben sich tatsachlich Unterschiede. Perso-
nen, die nach ihrer Angabe auf Mobilitat verzichten
miussen, haben eine etwas geringere Aufier-Haus-
Quote, eine kurzere durchschnittliche Tagesstrecke,
sind mehr zu Fuft und mit dem OPNV unterwegs und
konnen seltener auf einen Pkw zurtickgreifen. Zusam-
mengenommen zeigt dies, dass nicht unbedingt das
Aufler-Haus-Gehen beeintrachtig ist, dafur aber die
Ausgestaltung und der Umfang der Mobilitat, vor
allem abgebildet in einem anderen Verkehrsmittel-
mix und einem raumlich kleineren Aktionsfeld.

Abbildung 110

Verzichtsgriinde priorisiert: Segmentation auf
Basis der genannten Einzelaspekte

Abschliefiend sollen wie angekundigt die einzeln
genannten Grindein einer Segmentation zusammen-
gefasst werden. Diese Klassifikation priorisiert die
angegebenen Ursachen. An erster Stelle stehen finan-
zielle, dann folgen gesundheitliche Grinde. Wurden
diese nicht genannt, folgen infrastrukturelle Griinde.
Dabei bleibt der Anteil von 75 Prozent der Befragten
erhalten, die keinen der vorgegebenen Griinde ange-
fihrt haben, sich also vermutlich nicht eingeschrankt
sehen. An zweiter Stelle stehen nach der Priorisierung
mit 11 Prozent Infrastrukturprobleme, an dritter wei-
terhin mit 8 Prozent finanzielle und an vierter Stelle
mit 6 Prozent gesundheitliche Grunde.

Werden die so gebildeten priorisierten vier Gruppen
dhnlich wie bereits fiir die Gruppe der Personen mit
berichteter , Aktivitatsarmut” insgesamt hinsichtlich
ihrer Merkmale sowie stichtagsbezogenen Mobili-
tatskennwerte und in einem zweiten Schritt hinsicht-
lich ihrer Ublichen Aktivitaten in den Sektoren Frei-
zeit und Besorgung betrachtet, ergeben sich weitere
Hintergrinde der jeweiligen Profile.

Es bestatigt sich erneut, dass Personen aus Haushal-
ten mit hohem okonomischem Status mobiler sind,

Segmente Aktivitdtsverzicht: iibliche Aktivitatshaufigkeit

W taglich bzw. fast téglich [l an 1-3 Tagen pro Woche

Freizeitaktivitat

alle Personen ab 14 Jahren

keine Einschrankungen genannt 25 50 16 IH 19 67 10|| 6 48 36 II
Infrastrukturprobleme 24 46 19 IH 17 68 12 I| 8 45 36 lI

Il an1-3TagenproMonat [] seltener als monatlich

Einkaufen und Erledigungen

Personen

[ nie bzw. fast nie

private Besuche, Treffen mit
Freunden oder Bekannten

finanzielle Griinde 7 35 22 . 21 64 12|| 8| 36 34 -

gesundheitliche Griinde

17 39 17 . 11

Angaben in Prozent; Personen ab 14 Jahren; nur CATI/CAWI, Zufallsauswahl 50 % fiir Modul

|

[y
o

52 17 I 6 38
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langere Wege zurlcklegen und haufiger mit dem
Auto unterwegs sind. Mobilitatsverzicht tritt bei allen
okonomischen Stufen auf, ist aber besonders bei Per-
sonen mit Mobilitatseinschrankungen, aber auch
besonders jungen wie besonders alten Personen zu
finden. Zudem findet sich Mobilitatsverzicht in land-
lichen Regionen haufiger aufgrund des fehlenden
Zugangs zu einem Pkw und der geringeren OPNV-Inf-
rastruktur.

Auch Teilhabedefizite erkennbar

Der Blick auf die uibliche Aktivitdtenhaufigkeit liefert
schliefflich Hinweise auf mogliche Teilhabedefizite.
Bei allen erhobenen Aktivitdten — Freizeit allgemein,
Einkauf und Erledigung sowie private Besuche und
Treffen als zentrale Teilhabe-Elemente — weisen die
Personen mit berichteten gesundheitlichen Defizi-
ten die geringste Aktivitdt auf. Ausgepragt ist dies
bei allgemeinen Freizeitaktivitdten und Besorgun-
gen, etwas abgeschwacht, aber deutlich sichtbar im
sozialen Bereich der Besuche und Treffen. So sind es in
dieser Gruppe zusammen 28 Prozent mit keinen oder
seltenen Freizeitaktivititen, 19 Prozent mit wenig
Einkauf und Besorgung und 26 Prozent mit seltenen
oder keinen Besuchen oder Treffen. Stehen finanzielle
oder infrastrukturelle Einschrankungsgriinde weiter
vorne, zeigen sich dagegen deutlich weniger Teilha-
beeinschrankungen — soweit die hier verwendete, aus
den genannten Kapazitatsgrunden einfache Operatio-
nalisierung hierzu herangezogen werden kann. Doch
liefert sie starke Indizien dafiir, dass das Themenfeld
,Einschrankungen“ mehr Aufmerksamkeit verdient —
und daher im Berichtskapitel zu gesundheitsbeding-
ten Mobilitatseinschrankungen vertieft wird.
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16. Gesundheitliche Mobilitatseinschrankungen:
Mehr Aufmerksamkeit notwendig?

Die Erfassung von Mobilitdtseinschrankungen wie
etwa Geh- oder Sehbehinderungen gehort bereits seit
2002 zum Standardrepertoire der MiD. Dabei wird die
subjektive Einschatzung erfasst, nicht der offizielle
Behinderungsgrad. Dies erleichtert den Zugang zur
Analyse deutlich. Bis 2017 fehlten allerdings Infor-
mationen zur Nutzung notwendiger Hilfsmittel wie
etwa dem Rollator, Rollstuhl, Blindenstock oder weite-
rer Mobilitatsunterstutzung. Diese Nachfrage wurde
2023 in das Erhebungsprogramm integriert. Dadurch
wird ein umfassender Blick auf zentrale Mobilitats-
kennziffern in diesen Lebenssituationen sowie auf
den Umfang der Hilfsmittelnutzung ermaoglicht. Der
Lage dieser Personengruppe kann dies nicht in allen
Aspekten gerecht werden. Trotzdem konnen die fol-
genden Ergebnisse mehr Aufmerksamkeit fir diesen
Teil der Alltagsmobilitédt schaffen.

Mehr als jede zehnte Person mit Einschrankun-
gen, und mit zunehmenden Alter mehr

Korperliche Voraussetzungen und Fahigkeiten beein-
flussen die Moglichkeiten, im Alltag mobil zu sein
und am gesellschaftlichen Leben teilzunehmen. Der
Grof3teil der Bevolkerung ab 18 Jahren ist nicht dauer-
haft gesundheitlich in seiner Mobilitat eingeschrankt.
Etwa jede siebte Person berichtet jedoch von einer
dauerhaften gesundheitlichen Einschrankung oder

Abbildung 111

Behinderung, die ihre Mobilitdt beeintrachtigt. Die
Mehrheit dieser Personen (9 Prozent) kann ihre Woh-
nung trotz Mobilitatsbeeintrachtigung ohne Unter-
stitzung verlassen. Eine kleinere Gruppe (5 Prozent)
ist hingegen im Alltag gelegentlich oder dauerhaft
auf Unterstutzung angewiesen, um die eigene Woh-
nung verlassen zu konnen.

Dauerhafte Mobilitdtseinschrankungen und der
Bedarf an Unterstutzung beim Verlassen der Woh-
nung sind zwar nicht ausschlie8lich auf altere Men-
schen beschrankt, treten in hoheren Altersgruppen
jedoch deutlich haufiger auf. Ab etwa 40 Jahren tiber-
steigt der Anteil der Personen mit gesundheitlichen
Mobilitatseinschrankungen die Funf-Prozent-Marke.
In der Altersgruppe ab 60 Jahren nahert sich dieser
Anteil 20 Prozent; bei den uber 80-Jahrigen ist mehr
als die Halfte in der Mobilitat eingeschrankt.

Geheinschrankungen am haufigsten —
oft Hilfsmittel erforderlich

Nur wenige Personen in den jungeren und mittle-
ren Altersgruppen sind dauerhaft mobilitatseinge-
schrankt. Betroffene Personen in diesen Altersgrup-
pen konnen ihre Einschrankungen gegebenenfalls
mithilfe von Hilfsmitteln, jedoch ohne Unterstiitzung
durch andere, bewéltigen.

Personen

Mobilitdtseinschrankungen und Unterstiitzungsbedarf nach Alter und Geschlecht

[l ohneEinschrankungen [l mit Einschrankungen,

ohne Unterstiitzungsbedarf

. — — —_
< 9
N 1 3 B3 Ed EG
' T t ' T t ' T f f T '
gesamt bis 19 20-29 30-39

Altersgruppen in Jahren

Angaben in Prozent; Personen ab 18 Jahren

W mit Einschrankungen,
gelegentlicher Unterstiitzungsbedarf

95

[J mit Einschrankungen, n Manner ' Frauen

immer Unterstiitzungsbedarf
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Abbildung 112

Art der gesundheitlichen Mobilitdtseinschrankung
Geheinschriankung Seheinschrankung andere Einschréankung

gesamt 2 6

Manner 2 5

Frauen 2 6

Personen ab 60 Jahren 4 10

Personen mit Einschrankungen, 13 a1
ohne Unterstiitzungsbedarf

Personen mit Einschrankungen, 15 o
gelegentlicher Unterstiitzungsbedarf

Personen mit Einschrankungen, 79 19 a

immer Unterstiitzungsbedarf

Angaben in Prozent, Mehrfachnennungen moglich; Personen ab 18 Jahren

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023

Tabelle 50

Art der benétigten Hilfsmittel bei Mobilitatseinschrankungen

(in der Regel) | Rollstuhl, Lang- oder andere nicht auBer
keine Hilfs- Rollator, Taststock, Hilfsmittel Haus trotz

mittel Elektromobil J Blindenhund Hilfsmittel

GESAMT 57 27 3 11 2
Manner 64 20 3 12 2
Frauen 52 33 3 11 3
Personen ab 60 Jahren 50 34 3 12 3
Personen mit Einschrankungen,

ohne Unterstitzungsbedarf 76 11 2 9 1
Personen mit Einschrankungen,

gelegentlicher Unterstutzungsbedarf 34 46 6 17 2
Personen mit Einschrankungen, 9 70 4 14 9

immer Unterstltzungsbedarf

Personen ab 18 Jahren mit Mobilitatseinschrankungen, Angaben in Prozent, Mehrfachnennungen méglich
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16. Ges

Die hdufigste Form gesundheitlich bedingter Mobi-
litatseinschrankungen sind Geheinschrankungen
(9 Prozent). Etwas seltener werden nicht niher spezi-
fizierte, andere gesundheitliche Probleme (6 Prozent)
sowie Seheinschrankungen (2 Prozent) angegeben.Im
Vergleich zur Gesamtbevolkerung ab 18 Jahren ver-
doppeln sich die Anteile entsprechender Einschran-
kungen bei Personen ab 60 Jahren. Zudem gilt:Je mehr
Unterstiitzung beim Verlassen der Wohnung benétigt
wird, desto haufiger treten diese Einschrankungen
auf beziehungsweise steigt der Unterstutzungsbedarf
mit der Anzahl der genannten Einschrankungen.

Unter den verwendeten Hilfsmitteln sind Gehhilfen
wie Rollatoren, Rollstiihle oder Elektromobile am wei-
testen verbreitet (27 Prozent), gefolgt von sonstigen
nicht naher bezeichneten Hilfsmitteln (11 Prozent)
sowie Hilfen zum Ausgleich von Seheinschrankungen
— etwa Langstock, Taststock oder Blindenhund (3 Pro-
zent). Zwei Prozent der Befragten ab 18 Jahren geben
an, ihre Wohnung auch mit Hilfsmitteln nicht verlas-
sen zu konnen. Dieser Anteil verfunffacht sich, sobald
Personen dauerhaft auf Unterstiitzung beim Verlas-
sen der Wohnung angewiesen sind. In dieser Gruppe
steigt auch die Nutzung von Gehhilfen wie Rollator,
Rollstuhl oder Elektromobil auf 70 Prozent.

Abbildung 113

undheitliche Mobilitatseinschrankungen: Mehr Aufmerksamkeit notwendig?

Diese Zahlen zeigen zum einen den hohen Bedarf an
barrierefreien Lebensrdumen und Infrastrukturen.
Zum anderen verdeutlichen sie, dass nur ein ver-
gleichsweise kleiner Teil der Menschen mit Mobili-
tatseinschrankungen dem klassischen Bild eines Roll-
stuhlfahrers oder einer Rollstuhlfahrerin entspricht.
Ein groBer Teil gibt an, im Alltag meist keine Hilfsmit-
tel zu nutzen. Daher ist bei der Gestaltung von Infra-
struktur und Lebensraumen ein breiterer Fokus notig,
der uber rollstuhlgerechte Zugange hinausgeht.

Reduzierte Alltagsmobilitat

Die Auswirkungen gesundheitlicher Mobilitatsein-
schrankungen zeigen sich in der Alltagsmobilitat und
den Aktivitaten. Da Mobilitatseinschrankungen mit
dem Alter zunehmen, werden Personen ab 60 Jahren
ohne gesundheitliche Mobilitatseinschrankungen
als zusatzliche Vergleichsgruppe herangezogen, um
lebensphasenspezifische Unterschiede im Mobilitats-
verhalten besser einordnen zu konnen.

Personen ab 60 Jahren ohne Mobilitatseinschrankun-
gen haben ein etwas geringeres Mobilitatsniveau als
die Gesamtheit der Personen ab 18 Jahren ohne Ein-
schrankungen. Deutlicher reduziert sind die durch-
schnittlich zuruckgelegte Distanz und die Anzahl der
Wege pro Tag. Menschen mit dauerhaften Mobilitéts-

Mobilitdtskennzahlen nach Mobilitdtseinschrankungen

] mobil am Stichtag

@

@ Unterwegszeit in Minuten

(7}

@ Tagesstrecke in km

Voo 5]

@)

Personen

@ Wege am Stichtag

L7

\ \ \ \
gesamt Manner Frauen

ab 18 Jahren ohne Einschra

Personen ab 60 Jahren

Angaben in Prozent und analytische Merkmale; Personen ab 18 Jahren

Personen ab 60 Jahren

°® e &

Personen mit Personen mit
Einschrankungen, ohne Einschrankungen, immer
Unterstiitzungsbedarf Unterstiitzungsbedarf

nkungen

Personen ab 18 Jahren Personen mit Einschrankungen,
ohne Einschrankungen gelegentlicher Unterstiitzungsbedarf
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einschrankungen sind unabhangig vom Alter deut-
lich seltener aufier Haus unterwegs, besonders wenn
sie auf Unterstiitzung angewiesen sind.

Mit steigendem Unterstutzungsbedarf sinkt der
Anteil der Personen, die an einem durchschnittlichen
Tag aufier Haus sind: von 86 Prozent in der Gruppe
ohne dauerhafte Mobilitatseinschrankungen, iiber
81 Prozent in der Gruppe ab 60 Jahren ohne Ein-
schrankungen, bis auf ein gutes Drittel bei Personen,
die ihre Wohnung nicht ohne Unterstutzung verlas-
sen konnen. Auch die Gruppe, die trotz dauerhafter
Mobilitatseinschrankung die Wohnung ohne Hilfe
verlasst, weist mit 77 Prozent einen deutlich geringe-
ren Anteil auf, der an einem durchschnittlichen Tag
auf’er Haus unterwegs ist.

Die geringere Mobilitdtsquote spiegelt sich auch in
der durchschnittlichen Anzahl der Wege, der zurtick-
gelegten Distanz und der bendétigten Zeit wider. In
der am starksten mobilitatseingeschrankten Gruppe
reduziert sich die Anzahl der taglich unternomme-
nen Wege im Vergleich zur Gesamtbevolkerung ab
18 Jahren auf 25 Prozent (0,8 Wege). Personen mit
weniger starken Einschrankungen, die ihre Wohnung
meist ohne Unterstutzung verlassen konnen, zeigen
im Durchschnitt eine um etwa 10 Prozent reduzierte
Wegezahl (2,8 Wege). Personen mit Mobilitédtsein-

Abbildung 114

schrankungen legen im Mittel kiirzere Distanzen
zuruck. Das gilt im besonderen Mafle fiir Personen,
die auf Unterstiitzung angewiesen sind.

Seltener werdender Pkw-Zugang

Der Pkw kann bei Mobilitdtseinschrankungen eine
praktische Unterstiitzung im Alltag bieten. FufSwege,
die bei der Nutzung von Bus und Bahn oft notwen-
dig sind, lassen sich dadurch deutlich reduzieren, und
Hilfsmittel konnen leichter transportiert werden.
Haushalte mit mindestens einer Person mit Mobili-
tatseinschrankung betonen die Bedeutung eines Pkw
fur die Alltagsmobilitat besonders stark. Dennoch
nehmen Pkw-Verfiigbarkeit und Fithrerscheinbesitz
mit zunehmender Mobilitatseinschrankung deutlich
ab, und der Anteil der Personen in Haushalten ohne
Pkw steigt mit steigendem Unterstutzungsbedarf.

Dieser Trend wird etwas abgeschwacht, wenn neben
dem eigenen Pkw auch Fahrzeuge berucksichtigt
werden, die nach Absprache genutzt werden kén-
nen (erweiterter Pkw-Zugang, inklusive Carsharing-
Fahrzeugen). Der Anteil der Personen mit erweiter-
tem Pkw-Zugang liegt in der Gesamtbevolkerung ab
18 Jahren uber 90 Prozent. Obwohl der Anstieg bel
Personen mit Mobilitatseinschrankungen starker aus-
fallt, bleibt deren erweiterte Pkw-Verfugbarkeit deut-

Haushalte

Haushalte mit Pkw und Einschitzung zur Notwendigkeit des Besitzes/der Verfiigbarkeit

nach Mobilitdtseinschrankungen

Anteil Haushalte mit Pkw

Person(en) im Haushalt ...

Notwendigkeit eines Pkw

e merssngoeers R I -

... mit Einschrankungen,

... mit Einschrankungen,

gelegentlicher Unterstiitzungsbedarf —63—_ 8

... mit Einschrankungen, 57
immer Unterstiitzungsbedarf

E—

Angaben in Prozent, Haushalte mit Angaben zu Mobilitatseinschrankungen der Mitglieder und Pkw-Zusatzmodul, Notwendigkeit Pkw-Besitz: zusatzlich nur Haushalte mit Pkw
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lich hinter dem Durchschnitt zurtick und bleibt in der
am starksten eingeschrankten Gruppe unterhalb der
80-Prozent-Marke. Die vergleichsweise geringe Pkw-
Fuhrerscheinquote in dieser Gruppe lasst vermuten,
dass bei diesen erweiterten Pkw-Verfigbarkeiten
haufig die Mitfahrt im Vordergrund steht. Damit ist
diese Personengruppe fir gewinschte Aktivitaten in
der Regel nicht nur auf die Organisation eines Autos,
sondern auch einer Begleitung angewiesen, die das
Autofahren tbernimmt.

Der Vergleich mit Personen ab 60 Jahren ohne Mobi-
litatseinschrankungen zeigt, dass der Unterschied in
der Pkw-Verfligbarkeit nicht priméar auf das Lebens-
alter zurlckzufiihren ist. Diese Gruppe verfugt im
Durchschnitt sogar etwas haufiger tiber einen Pkw als
die Gesamtbevolkerung ab 18 Jahren.

Hinweise zu den Grunden fir den geringeren Pkw-
Zugang liefern die Angaben von Haushalten ohne
Pkw. In solchen Haushalten dominieren gesundheit-
liche Faktoren die Begrundungen, sobald mindestens
ein Mitglied eine Mobilitdtseinschrankung hat und
Unterstutzung beim Verlassen der Wohnung beno-
tigt. Mobilitatseinschrankungen treten also haufig
zusammen mit weiteren gesundheitlichen Beein-
trachtigungen auf, die das Autofahren erschweren.
Grundsatzlich nimmt mit zunehmender Mobilitats-

Abbildung 115

einschrankung und steigendem Unterstitzungsbe-
darf die Nutzungshaufigkeit aller Verkehrsmittel ab.

Seltener und langsamer unterwegs

Der eingeschrankte Pkw-Zugang und die insgesamt
geringere Nutzung von Verkehrsmitteln fithren dazu,
dass mit zunehmender Mobilitatseinschrankung und
steigendem Unterstutzungsbedarf die bendtigte Zeit
fur zurtickgelegte Strecken nicht im gleichen Mafie
abnimmt wie die Tagesdistanzen.

Besonders stark sinkt die Anzahl der Wege, die selbst-
standig — also als Fahrerin oder Fahrer im Pkw, mit
dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
— zuruckgelegt werden. Gleichzeitig steigt der Anteil
der Wege, die im Pkw als Mitfahrende unternommen
werden. Die Anzahl der Fufiwege bleibt zunéchst
weitgehend konstant und nimmt erst bei hohem
Unterstiitzungsbedarf deutlich ab.In der Folge verrin-
gert sich die durchschnittliche Geschwindigkeit, mit
der Ziele erreicht werden. Diese Unterschiede beste-
hen sowohl im Vergleich zur Gesamtbevolkerung ab
18 Jahren als auch gegeniiber Personen ab 60 Jahren
ohne Mobilitatseinschrankungen. Altersbedingte
Effekte allein konnen sie daher nicht erklaren.

Griinde fiir Nicht-Pkw-Besitz nach Mobilitdtseinschrankungen

Person(en) im Haushalt ...

... mit Einschrénkungen ...
... ohne Unter- ... gelegentlicher ... immer Unter-
stutzungsbedarf Unterstiitzungsbedarf stutzungsbedarf

... ohne Einschrankungen

kein Auto benétigt
bewusster Verzicht

Anschaffung/Unterhalt nicht leistbar

24

19

22

kein Stellplatz

Stellplatz zu teuer

gesundheitliche Griinde

Parkausweis fiir Anwohner zu teuer

andere Griinde

_13

Angaben in Prozent, Mehrfachnennungen moglich, Haushalte mit Angaben zu Mobilitatseinschrankungen der Mitglieder, Pkw-Zusatzmodul und ohne Pkw
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Abbildung 116

Pkw-Zugang und Fiihrerscheinbesitz nach Mobilitidtseinschrankungen
Anteil Pkw im Haushalt erweiterter Pkw-Zugang Pkw-Fiihrerscheinbesitz
(einschlieBlich privater Moglichkeiten
iber andere Haushalte)
gesamt 93 91
Manner 95 92
Frauen 92 89
Persongn ab?OJahren 04 95
ohne Einschrankungen
Persongn ab }8 Jahren 95 92
ohne Einschrankungen
Personen mit Einschrankungen, 87 84
ohne Unterstiitzungsbedarf
Personen mit Einschrankungen, 74
gelegentlicher Unterstiitzungsbedarf
Personen mit Einschrankungen, 57

immer Unterstiitzungsbedarf

Angaben in Prozent, Personen ab 18 Jahren, erweiterter Pkw-Zugang: Personen, die in Haushalte mit Pkw leben oder gelegentlich/immer als Fahrerin oder Fahrer bzw.
als Mitfahrerin oder Mitfahrer Zugang zu einem Pkw haben, inklusive Carsharing

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023

Tabelle 51

Durchschnittliche Anzahl Wege pro Person, Tag und Hauptverkehrsmitteln nach Mobilitatseinschrankungen

Anzahl! Anzahl! Anzahl Anzahl Anzahl
GESAMT 0,8 0,3 0,3 1,4 0,2
Manner 0,8 0,3 0,3 1,7 0,1
Frauen 0,8 0,3 0,3 1,2 0,3
Personen ab 60 Jahren
ohne Einschrankungen 0.8 03 0.2 12 0.2
Personen ab 18 Jahren 08 04 03 15 02
ohne Einschrankungen ’ ’ ’ ’ ’
Personen mit Einschrankungen,
ohne Unterstitzungsbedarf 08 0.2 0.3 11 0.2
Personen mit Einschrankungen,
gelegentlicher Unterstltzungsbedarf 0.6 0.1 03 0.5 03
Personen mit Einschrankungen, 0.2 0 0,2 01 03

immer Unterstltzungsbedarf

Durchschnittliche Anzahl Wege pro Person und Tag, Personen ab 18 Jahren
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Verkehrsinfrastruktur weniger geeignet?

In der Gesamtbevolkerung ist die Zufriedenheit mit
der Verkehrssituation beim Autofahren und Zufufige-
hen am hochsten. Deutlich schlechter fallen hingegen
die Bewertungen fir das Fahrradfahren und insbe-
sondere fiir den offentlichen Personennahverkehr
aus. Mit zunehmender Mobilitatseinschrankung und
steigendem Unterstiitzungsbedarf sinkt die Zufrie-
denheit merklich. Dies trifft im besonderen Mafée auf
die Bewertungen der Gegebenheiten fur das Zufuf3-
gehen zu.

Angesichts der zentralen Rolle, die Fufiwege fiir Men-
schen mit Mobilitatseinschrankungen spielen, wiegt
diese geringere Zufriedenheit besonders schwer. Ins-
gesamt deuten die Bewertungen darauf hin, dass Inf-
rastruktur und Lebensrdume den Bedurfnissen dieser
Personengruppe noch weniger gerecht werden als
denen der Gesamtbevolkerung.

Reduzierte alltagliche Aktivitatsradien

Die bereits festgestellte geringere durchschnittliche
Tagesdistanz bei Menschen mit Mobilitatseinschran-
kungen zeigt sich tiber alle Anldsse hinweg. Sie fallt
bereits dann deutlich geringer aus, wenn die Person
im Alltag auch ohne Unterstiitzung anderer Personen

Abbildung 117

unterwegs sein kann. Eine Ausnahme bilden Einkdufe
und Erledigungen: Personen mit Mobilitatseinschran-
kungen, die keine Unterstitzung bendtigen, legen
hier im Durchschnitt etwas langere Strecken zurtck
als die Gesamtbevolkerung. Allerdings werden diese
Distanzen von Personen ab 60 Jahren ohne Mobili-
tatseinschrankungen noch deutlich tibertroffen.

Fur alle anderen Anlasse — etwa dienstliche Wege,
Fahrten zur Arbeit, Begleitungen oder Freizeitaktivi-
taten — liegen die durchschnittlich zuriickgelegten
Distanzen bei mobilitdtseingeschrankten Personen
zum Teil deutlich unter dem Niveau der Gesamtbevol-
kerung.

Die geringeren Distanzen bei erwerbsbezogenen
Anlassen lassen sich vor allem durch den niedrigeren
Anteil Erwerbstatiger erklaren. Fur die Unterschiede
bei Begleit- und Freizeitwegen gibt es hingegen keine
offensichtlichen altersbedingten Ursachen. Sobald
Personen im Alltag haufiger auf Unterstiitzung beim
Verlassen der Wohnung angewiesen sind, sinken die
zurickgelegten Tagesdistanzen Uiber alle Anlédsse hin-
weg noch einmal deutlich.

Personen ab 60 Jahren

ohne Einschrankungen

Personen ab 18 Jahren

Bewertung der Verkehrssituation vor Ort nach Mobilitatseinschrankungen
/.y & ? )
schlecht Bewertung gut

pa N

~ 7
o o o0
o o o
o o o0

ohne Einschrankungen

Personen mit Einschrankungen,

ohne Unterstiitzungsbedarf
Personen mit Einschrankungen,

gelegentlicher Unterstiitzungsbedarf @ @

Personen mit Einschrankungen,

immer Unterstiitzungsbedarf

Mittlere Bewertung, Personen ab 18 Jahren
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Einschrankung und Verzicht oft Hand in Hand

Das vorangegangene Kapitel hat bereits gezeigt, dass
Freizeitaktivitaten, Einkdufe und Erledigungen sowie
Besuche bei oder Treffen mit Freunden bei der Mehr-
heit der Bevolkerung ab 18 Jahren zum wochentlichen
Alltag gehoren. So tatigen 87 Prozent mindestens ein-
mal pro Woche einen Einkauf oder eine Erledigung,
73 Prozent nehmen an einer Freizeitaktivitat teil,
53 Prozent treffen Bekannte oder Freunde.

Bei Personen mit Mobilitatseinschrankungen fallen
diese Anteile deutlich geringer aus — und sie nehmen
mit steigendem Unterstiitzungsbedarf weiter ab.
Mehr als die Hélfte der Personen, die immer auf Unter-
stutzung beim Verlassen der Wohnung angewiesen
ist, unternimmt im Laufe einer ublichen Woche keine
der drei abgefragten Aktivitdten.

Mobilitatseinschrankungen gehen somit mit einer
spurbaren Reduktion alltaglicher Aktivitaten einher.
Diese Einschrankungen lassen sich zumindest teil-
weise auf duflere Faktoren zuruckfihren. So steigen
die Anteile fur alle aufgefithrten Grunde, im Alltag
zumindest gelegentlich auf Aktivitaten auf3erhalb
der eigenen Wohnung zu verzichten: In der Gesamt-
bevolkerung ab 18 Jahren liegt der Anteil bei rund

Tabelle 52

einem Viertel, steigt auf ein gutes Drittel bei Perso-
nen ohne Unterstutzungsbedarf und erreicht mehr
als drei Viertel bei Personen mit dauerhaftem Unter-
stutzungsbedart.

Erwartungsgemafd ist fehlende Begleitung bzw.
Unterstitzung beim Bringen und Abholen fiir die am
starksten eingeschrankte Personengruppe der hau-
figste Grund, auf Aktivitaten verzichten zu mussen.
72 Prozent dieser Personen geben dies an, wodurch
der Einfluss anderer Hinderungsgriunde in den Hin-
tergrund tritt. Bei Personen mit geringerem Unter-
stitzungsbedarf im Alltag gewinnen die anderen
Faktoren an Bedeutung: Schwierigkeiten beim Errei-
chen gewunschter Ziele mit den vorhandenen Ver-
kehrsmitteln, finanzielle Hirden und ein mangelndes
regionales Angebot behindern ihre Aktivitaten deut-
lich haufiger als im Bevidlkerungsdurchschnitt — selbst
wenn sie grundsatzlich selbststandig unterwegs sein
konnen.

Nutzerfreundlichere Lebensraume gefordert

Die demografische Entwicklung fuhrt zu einer zuneh-
menden Anzahl alterer Menschen und damit vor-
aussichtlich zu einem hoheren Anteil von Personen
mit einer dauerhaften Mobilitatseinschrankung und

Aktivitatsradien nach Anldassen und Mobilitatseinschrankungen

Aus- Einkauf Erledi- Be-
bildung gung gleitung
km km km km km km km

GESAMT 8,2 81 0,5 2,3 4,0 14,0 1,6
Manner 10,1 13,3 0,6 2,3 4,2 14,4 1,5
Frauen 6,3 3,2 0,5 2,3 3,8 13,6 1,7
Personen ab 60 Jahren 3,7 43 0,0 2,9 438 138 13
ohne Einschrankungen

Personen ab 18 Jahren 9,0 9,0 06 23 41 15,0 17
ohne Einschrankungen

Personen mit Einschrankungen,

ohne Unterstiitzungsbedarf 4.2 34 0.1 25 41 9> 11
Personen mit Einschrankungen,

gelegentlicher Unterstitzungsbedarf 14 0.6 01 L7 32 6.5 08
Personen mit Einschrankungen, 07 03 0.2 0,6 11 3.9 01

immer Unterstitzungsbedarf

Personen ab 18 Jahren, durchschnittliche Tagesdistanz nach Anldssen (Hauptwegezweck) pro Person
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Tabelle 53

Ubliche Aktivitaten im Wochenverlauf nach Mobilititseinschrankungen

mindestens wochentliche ... keine solchen
Aktivitaten

... Einkaufs- ... Freizeit- ... Besuche/

aktivititen aktivitaten Treffen

% % %

%

GESAMT 87 73 53 5
Manner 84 73 50 6
Frauen 90 73 56 5

Personen ab 60 Jahren

ohne Einschrankungen 86 68 46 8
(F)’Er:g Eiennsiﬁréilii:;nn 89 75 55 4
g . 60 . :
Felegenticher Unterstiruegsbedart 67 as 30 2
Personen mit Einschrankungen, 34 51 . 6

immer Unterstitzungsbedarf

Personen ab 18 Jahren
MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023

Tabelle 54

Griinde fiir den Mobilitatsverzicht nach Mobilitdtseinschrankungen

Ziele nicht kann mir auf Andere keine/kaum
erreichbar Fahrt nicht angewiesen [ Angebote fiir

leisten Aktivitaten

GESAMT 13 8 7 76
Manner 12 7 4 7 78
Frauen 14 8 7 74
Personen ab 60 Jahren 11 5 11 5 76
Personen ab 60 Jahren 9 4 3 5 35
ohne Einschrankungen

Personen ohne Einschrankungen 12 7 4 7 79
Personen mit Einschrankungen,

ohne Unterstutzungsbedarf 20 = 12 ? 62
Personen mit Einschrankungen,

gelegentlicher Unterstiitzungsbedarf 28 16 >2 9 32
Personen mit Einschrankungen, 9 7 72 6 2

immer Unterstitzungsbedarf

Mehrfachnennungen moglich, Personen ab 18 Jahren
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Unterstitzungsbedarf. Die vorliegenden Daten zei-
gen, dass diese Gruppe in ihrer Mobilitat und Aktivitat
eingeschrankt wird und sich diese Einschrankungen
mit steigendem Unterstutzungsbedarf verstarken.
Sowohl die Moglichkeiten zur Selbstversorgung als
auch zur Teilhabe am gesellschaftlichen Leben sind
fur sie oft reduziert. Sie bendtigen vielfach Unterstiit-
zung, um gesundheitliche Beeintrachtigungen aus-
zugleichen, und die Lebensraume sind wenig auf ihre
Bedurfnisse ausgerichtet.

Nur ein vergleichsweise kleiner Teil dieser Personen-
gruppe nutzt regelméafiig Gehhilfen wie Rollatoren,
Rollstihle oder Elektromobile. Zugleich beeintrach-
tigen auch weniger sichtbare gesundheitliche Ein-
schrankungen die Mobilitat erheblich. Verbesserun-
gen wie barrierefreie Zugange, futlaufig erreichbare
Versorgungseinrichtungen, breite Gehwege, Larm-
schutz, Begrinung und wettergeschutzte Sitzgelegen-
heiten konnten die Nutzungsfreundlichkeit der Infra-
struktur signifikant erhéhen.

Ein an den Bedurfnissen dieser Personen orientierter
Lebensraum wirde auch jingeren Gruppen Vorteile
im Alltag bieten. An dieser Stelle sollen explizit Kinder
genannt werden, die aufgrund ihres Alters von bishe-
rigen Betrachtungen zu Mobilitatseinschrankungen
ausgeschlossen waren. Gemafd ihrem Alter stehen
ihnen die meisten Verkehrsmittel ebenfalls nur einge-
schrankt zur freien Verfugung, weshalb Fufiwege und
das Fahrrad eine wichtige Rolle fur ihre eigenstandige
Mobilitat spielen. Lebensraume, in denen wichtige
Ziele sicher und komfortabel zu Fufl oder mit dem
Fahrrad erreichbar sind, ermoglichen Kindern ein
hohes Maf? an selbststandigen Aktivitaten.

Da Erwerbstatige — und damit Entscheidungstra-
gerinnen und Entscheidungstrager — selbst nur sel-
ten Mobilitatseinschrankungen haben, besteht die
Gefahr, dass die Bedurfnisse dieser wachsenden
Bevolkerungsgruppe bei der Gestaltung von Infra-
struktur und Lebensrdumen unzureichend bertick-
sichtigt werden. Umso wichtiger ist es, verldssliche
Daten in Planungsprozesse einzubinden und Lebens-
raume fur alle zuganglich zu gestalten. Dazu kénnen
die vorliegenden MiD-Ergebnisse einen Beitrag leis-
ten und die Sensibilitat fur diese Bediirfnisse erhdhen.
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17. Homeoffice und andere Online-Erledigungen:

Treiber veranderter Mobilitat?

In den letzten Jahren zeigt sich ein Wandel in den
Arbeits- und Konsumgewohnheiten, der auch Aus-
wirkungen auf das tédgliche Mobilitatsverhalten
hat. Die zunehmende Verbreitung von Homeoffice-
Optionen und der Aufschwung des Online-Shop-
pings sind zwei zentrale Trends, die diesen Wandel
vorantreiben. Wahrend sich Homeoffice darauf aus-
wirkt, wie und wann Menschen zur Arbeit gelangen
oder ihren Wohn- und Arbeitsort wahlen, verandert
Online-Shopping die Art und Weise, wie Guter erwor-
ben und geliefert werden, ebenso weitere Online-Erle-
digungen. Diese Entwicklungen haben das Potenzial,
traditionelle Verkehrsmuster zu verandern und neue
Herausforderungen wie Moglichkeiten fur die rdum-
liche Infrastruktur und Mobilitat zu schaffen. Diese
Veranderungen erfordern eine Analyse und mogli-
cherweise eine Anpassung in der Planung und Ver-
waltung von Verkehrsnetzen, um eine effiziente und
nachhaltige Mobilitat fur die Zukunft zu gewahrleis-
ten.

Von der StrafBe ins Homeoffice:
Beobachtungen zur Mobilitatsentwicklung

Die Verlagerung beruflicher Tatigkeiten in den pri-
vaten Raum fihrte zu markanten Verdnderungen
im Mobilitatsverhalten in der Berufswelt in den letz-
ten Jahren. Nicht zuletzt durch die COVID-19-Pande-
mie hat das Arbeiten im Homeoffice in vielen Berufs-
gruppen stark an Bedeutung gewonnen. Auch nach
Abklingen der pandemiebedingten Einschrankungen
hat sich Homeoffice in zahlreichen Unternehmen und
Verwaltungen als fester Bestandteil hybrider Arbeits-
modelle etabliert.

Um den mit Homeoffice verbundenen gesellschaftli-
chen Wandel und die damit verbundenen Riickkopp-
lungen mit dem Mobilitatsverhalten besser untersu-
chenzukonnen, wurde im Rahmen der MiD-Erhebung
2023 diesem gesellschaftlichen Wandel mit einem
eigenen Befragungsmodul (Homeoffice bzw. berufs-
bedingte Mobilitdt) Rechnung getragen. Die Daten
erlauben differenzierte Aussagen daruber, welche
Personengruppen in welchem Umfang im Homeof-
fice arbeiten, wie haufig dies geschieht und welche
Zusammenhange sich mit dem Mobilitatsverhalten
ergeben. Zudem umfasste bereits die MiD 2017 erste
Fragen zu diesem Thema. Mit dem Modul Homeof-
fice bzw. berufsbedingte Mobilitdt wurden insge-
samt etwa 210.000 Erwerbstatige zum Homeoffice
befragt. Darunter waren iiber 35.000 Erwerbstatige

mit der Moglichkeit zum Homeoffice. Die folgenden
Abschnitte stellen Kernbefunde zu dieser Personen-
gruppe und ihrer Mobilitat auf den Arbeitswegen dar.

Zwischen 2017 und 2023 ist der Anteil der Erwerbs-
tatigen mit Homeoffice-Moglichkeit in allen Gruppen

erheblich gestiegen. Dieser Zuwachs ist vor allem auf

zwei Faktoren zuriickzufihren: Zum einen hat die
COVID-19-Pandemie als Katalysator gewirkt, indem
sie in vielen Branchen Homeofhice kurzfristig not-
wendig machte und dadurch dessen Akzeptanz nach-
haltig erhoht hat. Zum anderen haben Digitalisierung
und technologische Entwicklungen die organisatori-
schen und technischen Voraussetzungen fir ortsun-
abhangiges Arbeiten deutlich verbessert.

zeigt, wie die Moglichkeit, im Homeof-
fice zu arbeiten, zwischen verschiedenen Gruppen
variiert. Der Anteil der Erwerbstatigen mit Moglich-
keit zum Homeoffice ist von 13 Prozent im Jahr 2017
auf 42 Prozent im Jahr 2023 gestiegen, was den Trend
zur zunehmenden Flexibilitat in der Arbeitswelt her-
vorhebt.

Definitionen in der MiD zum Homeoffice

Wichtig fur das Verstandnis der Homeoffice-Aus-
wertung ist, dass die MiD im Vergleich zu ande-
ren themenbezogenen Untersuchungen bewusst
eine sehr breite Definition gewahlt hat: Die abge-
fragte Praxis umfasst nicht nur ganztigige bezie-
hungsweise komplette Homeofficetage, sondern
auch kurze Fristen oder hybride Muster, also
eine Mischung aus Homeoffice und Arbeitsplatz
wahrend eines Tages. Ebenso wurde der ubliche
Umfang im Verlauf einer normalen Woche erfasst.
Zusatzlich zu diesen generellen Fragen wurde
anschlieend bezogen auf den Stichtag konkret
gefragt, ob die Option an diesem Tag in Anspruch
genommen wurde.

In den Metropolen ist der erfasste generelle Anteil mit
56 Prozent besonders hoch, da diese Grofsstadte nicht
nur uber die notwendigen technischen und organisa-
torischen Voraussetzungen fiir Homeoffice verfugen,
sondern auch einen héheren Anteil an Biirotatigkei-
ten aufweisen, die sich gut fur das Arbeiten von zu
Hause eignen. Dieser Trend setzt sich in anderen stad-
tischen Gebieten wie Regiopolregionen, Grof3- und

211



212

Mobilitat in Deutschland — Ergebnisbericht

Mittelstadten fort, wo jeweils rund 40 Prozent der
Beschaftigten von Homeoffice-Moglichkeiten profi-
tieren. Im Gegensatz dazu hat lediglich rund ein Drit-
tel der Erwerbstatigen in kleineren Stadten und Dor-
fern die Gelegenheit, im Homeoffice zu arbeiten. Dies
belegt wiederum, dass entsprechende Tatigkeiten in
landlicheren Regionen seltener gegeben oder weniger
gut fur das Arbeiten von zu Hause geeignet sind.

Abbildung 118

Personen

Anteil Personen mit genereller Homeoffice-Praxis
unter Erwerbstatigen nach Personengruppen

W 2017 W 2023

Deutschland

Raumtyp

Metropole

Regiopole und GroR3stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

Stadtregion

kleinstadtischer,
dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

landliche Region

kleinstadtischer,
dorflicher Raum

o6konomischer Status
des Haushalts

sehr niedrig bis mittel

hoch

sehr hoch

hochster erreichter
Bildungsabschluss

geringer als Abitur

Fachhochschulreife, Abitur

Hochschulabschluss
(Fachhochschule/Universitat)

Angaben in Prozent; Erwerbstatige ab 14 Jahren
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Interessanterweise zeigt die Aufschlisselung nach
okonomischem Status deutliche Unterschiede in der
Homeoffice-Verfiigbarkeit: Wahrend nur 29 Prozent
der Personen mit einem sehr niedrigen bis mittleren
o6konomischen Status die Option haben, von zu Hause
aus arbeiten zu durfen, steigt dieser Anteil mit dem
okonomischen Status kontinuierlich an. Wahrend bei
hohem Status knapp die Hélfte der Befragten diese
Maoglichkeit hat, sind es bei sehr hohem Status anna-
hernd sechs von zehn Personen. Dies zeigt auch in der
MiD, dass hoher bezahlte Positionen und damit ver-
bundene Tatigkeitsfelder eher die technischen und
organisatorischen Bedingungen fiir Homeoffice bie-
ten.

Einen dhnlichen Trend spiegelt das Bildungsniveau
wider. Personen ohne Abitur haben nur selten die
Chance, von zu Hause zu arbeiten. Bei Personen mit
akademischem Abschluss hingegen ist das Arbeiten
im Homeoffice fir rund zwei von drei Personen mog-
lich. Dies legt nahe, dass hohere Bildungsabschliisse
oft Zugang zu Berufen erdffnen, die eine flexible
Arbeitsgestaltung ermoglichen. Je hoher die Qualifi-
kation ist, desto grofder ist die Chance auf Homeoffice.

Homeoffice ist im Erhebungszeitraum 2023/24 in der
Breite der Bevolkerung angekommen und weiter pra-
sent, zeigt sich jedoch weiterhin in deutlich hoherem
Umfang bei Personen in stidtischen Raumen sowie
in Haushalten mit hoherem Einkommen und héhe-
ren Bildungsabschlussen. Diese Entwicklung war
2017 bereits erkennbar, hat sich seither jedoch weiter
verstarkt.

Gleichzeitig ist Homeoffice 2023 tiber alle Erwerbs-
tatigkeitsklassen hinweg verbreitet .
Von den rund 45 Mio. Erwerbstatigen in diesen Grup-
pen arbeiten knapp 18 Mio. Personen zumindest gele-
gentlich von zu Hause aus. Besonders ausgepragt ist
die Nutzung unter Vollzeitbeschaftigten: Mehr als
ein Drittel arbeitet regelméafiig ganze Arbeitstage im
Homeoffice, weitere Anteile entfallen auf eine antei-
lige oder flexible Nutzung. Dennoch bleibt fur rund
die Halfte der Vollzeit-Erwerbstatigen die Moglichkeit
zum Arbeiten von zu Hause vollstandig ausgeschlos-
sern.

Auch zwischen den Haushaltstypen zeigen sich
Unterschiede in der Homeoffice-Nutzung. In Fami-
lienhaushalten sowie in jungen Haushalten unter
35 Jahren wird Homeoffice hdufiger genutzt als in
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Personen

Umfang der generellen Homeoffice-Praxis nach Umfang der Erwerbstatigkeit
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Haushalten mit ausschlief}lich Erwachsenen oder
alteren Personen . Der Anteil der
Personen, der uberhaupt nicht im Homeoffice arbei-
tet, ist bei Haushalten mit Personen ab 65 Jahren am
hochsten. Dartuber hinaus werden geschlechtsspezifi-
sche Unterschiede deutlich: Manner geben in nahezu
allen Haushaltstypen haufiger an, regelmafiig ganze
Arbeitstage im Homeoffice zu verbringen. Frauen
hingegen sind deutlich héufiger vollstdndig vom
Homeoffice ausgeschlossen. Besonders in Familien-
haushalten und jungen Haushalten zeigt sich dieses
Muster deutlich. Diese Ungleichverteilung lasst sich
moglicherweise auf geschlechtsspezifische Unter-
schiede in der Berufswahl, der Verteilung von Care-
Arbeit sowie unterschiedlichen Arbeitszeitmodellen
zurUckfihren.

Homeoffice und Pendelwege:
ein enger Zusammenhang

In ist die von den Befragten im Modul
Homeoffice durchschnittliche angegebene Ent-
fernung zur Arbeitsstatte aufgefiihrt. Die Auswer-
tung zeigt einen starken Zusammenhang zwischen
Homeoffice-Moglichkeit und der Entfernung zur
Arbeitsstatte. Erwerbstatige ohne generelle Homeof-
fice-Nutzung haben eine durchschnittliche Entfer-
nung zur Arbeitsstatte von 15 km, wahrend es bei

Tabelle 55

Entfernung zur Arbeitsstatte nach Homeoffice-Option
und Haufigkeit von Homeoffice-Tagen

Anteil Entfer-

unter nung zur

Erwerbs- ] Arbeits-
ERWERBSTATIGE * tatigen statte

km

kein Homeoffice 58 15
generelle Homeoffice-Nutzung 42 22
tibliche Homeoffice-Tage
weniger als einen Tag pro Woche 1 18
ein bis unter zwei Tage 7 20
zwei bis unter drei Tage 8 24
drei und mehr Tage 13 26
ganz unterschiedlich 13 20

* erwerbstatige Personen ab 14 Jahre

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023
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Erwerbstatigen mit zumindest gelegentlicher Inan-
spruchnahme 22 km sind. Die Ergebnisse zeigen, dass
die zumindest gelegentliche Nutzung der Option im
Homeoffice zu arbeiten, auch durch das rdumliche
Verhaltnis von Wohn-und Arbeitsort beeinflusst wird.
Langere Strecken werden vermutlich eher akzeptiert,
wenn durch Homeoffice die Zahl der Arbeitswege
reduziert werden kann. Dies spricht fur eine Selbst-
selektion oder gezielte Angebote der Arbeitgeber,
bei denen Beschaftigte aufgrund von Homeoffice-
Bedingungen auch weiter vom Arbeitsplatz entfernt
wohnen oder eine weiter entfernte Stelle annehmen.
Damit wirkt Homeoffice nicht nur auf das tagliche
Pendelverhalten, sondern kann auch strukturelle Ver-
anderungen in der Wohn- und Arbeitsplatzwahl nach
sich ziehen.

Mit zunehmender Zahl an tiblichen Homeoffice-Tagen
pro Woche steigt die durchschnittliche Entfernung zur
Arbeitsstatte. Wahrend Erwerbstatige mit weniger
als einem Homeoffice-Tag pro Woche durchschnitt-
lich 18 Kilometer vom Arbeitsort entfernt wohnen,
betragt die Distanz bei drei oder mehr Homeoffice-
Tagen bereits etwa 26 Kilometer.

Ein Mehrwert der MiD 2023 liegt in der dargestellten
differenzierteren Erfassung im Vergleich zu fritheren

Erhebungen. Neben der generellen Homeoffice-Hau-

Abbildung 120

figkeit wurde auch nach der Uiblichen Intensitat der
Nutzung gefragt, also ob ganze Arbeitstage oder nur
langere Anteile zu Hause verbracht werden.

zeigt hierzu Zusammenhange: Beschaf-
tigte mit hoheren Homeofhice-Hiufigkeiten neigen
deutlich starker zur Nutzung von Homeoffice in
ganzen Arbeitstagen und weisen im Durchschnitt
langere Arbeitswege auf. Dagegen sind bei einer
eher geringen Homeoffice-Nutzung oder der Auf-
teilung in halbe Arbeitstage kirzere Distanzen
verbreitet. Besonders lange Strecken fuhren zu fle-
xiblen und unregelméifiigen Homeoffice-Mustern.
Insgesamt deutet dies darauf hin, dass die raumli-
che Entfernung zum Arbeitsort ein zentraler Treiber
fur die Haufigkeit und Ausgestaltung von Homeof-
fice ist. Demnach wird Homeoffice in erster Linie
genutzt, um besonders lange Arbeitswege in einer
Vollzeitbeschaftigung zu vermeiden. Wer nur Teil-
Homeoffice macht, wohnt tendenziell ndher.

Mit Homeoffice-Option langere Tagesstrecken am
Berichtstag

zeigt die durchschnittliche Tages-
strecke der Erwerbstitigen des Homeoffice-Moduls
danach unterteilt, ob die Person grundsatzlich berich-
tet, von zu Hause zu arbeiten und die Person konkret
am Berichtstag von zu Hause gearbeitet hat oder am

Personen

Umfang der generellen Homeoffice-Praxis nach Haushaltstyp und Geschlecht

Il ja ganze Arbeitstage [l ja, lingere Anteile
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Abbildung 121

Personen

Mittlere Entfernung zur Arbeitsstitte in km nach Haufigkeit von Homeoffice-Tagen und Homeoffice-Intensitit
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Abbildung 122

Tagesstrecke nach genereller Homeoffice-Praxis, 6konomischem Status des Haushalts und Arbeitsort am Berichtstag
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Arbeitsort war. Zudem wurde bei der Auswertung
der okonomische Status des Haushalts betrachtet.
Beschaftigte mit Homeoffice-Option legen durch-
schnittlich 50 Kilometer pro Tag zurtiick und weisen
damit drei Kilometer mehr auf als Erwerbstatige
ganzlich ohne diese Praxis.

Die Betrachtung nach dem Arbeitsort am Berichts-
tag zeigt, dass Erwerbstatige mit Homeoffice-Option
an Homeoffice-Tagen Uber alle Wegeanldsse hinweg
mit durchschnittlich 18 km geringe Tagesstrecken
zurucklegen, dagegen aber an Tagen, an denen sie
den Arbeitsort aufsuchen, mit durchschnittlich 54 km
sehr lange Tagesstrecken aufweisen. Erwerbstatige
ohne Homeoffice-Option haben im Vergleich dazu an
Tagen, an denen sie den Arbeitsort aufsuchen, eine
durchschnittliche Tagesstrecke von 44 km. An Tagen,
an denen nicht gearbeitet wird, legen Beschaftigte
mit Homeoffice-Option weitere Tagesstrecken zuriick.

Wird erganzend der dkonomische Status des Haus-
halts betrachtet, zeigt sich, dass die Tagesstrecke
mit steigendem oOkonomischem Status sowohl bei
Beschaftigten mit als auch ohne Homeoffice-Option
zunimmt.

Abbildung 123

Tagesverlauf des Verkehrsaufkommens etwas in
den Nachmittag und Abend verlagert

Anhand der in der MiD erhobenen Start- und
Ankunftszeiten der berichteten Wege kann die zeit-
liche Aufteilung des Aufkommens betrachtet werden.
Abbildung 123 verteilt die tégliche Zahl der Wege
(ohne den regelmafliigen Wirtschaftsverkehr) auf die
verschiedenen Tageszeiten und differenziert gleich-
zeitig nach den vorgestellten Wegezwecken. Zur
Orientierung zeigt sie zusatzlich pro ,Zeitsaule” im
Linienverlauf den Gesamtwert des Jahres 2017. Fur
den Berufsverkehr ergibt sich weiterhin die bekannte
Morgenspitze. Insgesamt ergeben sich jedoch fur
den Nachmittag und frithen Abend, wenn beruflich
bedingte (Rlick-)Wege mit anderen zu dieser Zeit erle-
digten Anlassen zusammenfallen, die hochsten Auf-
kommenswerte.

Dieser Trend hat sich 2023 weiter verstarkt. Nicht
zuletzt aufgrund des Homeoffice reduzieren sich die
Morgen- und Vormittagswerte, wahrend Nachmit-
tags- und Abendsaule jeweils etwas ansteigen — trotz
des leicht verringerten Gesamtwertes von 257 auf
nun 250 Mio. Wege taglich.
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Berufsbedingte (Nicht-) Mobilitat am Berichtstag:
uberschlagige Einsparungen

In sind Personen mit Erwerbstatigkeit am
Berichtstag nach Arbeits- und Dienstwegen unter-
teilt sowie danach, ob sie an diesem Tag im Homeof-
fice tatig waren. Durch die Analyse kann uberschla-
gig abgeschatzt werden, wie viele berufliche Wege
und Kilometer in den aufgefithrten Sektoren durch
Homeofhice eingespart werden kénnen. Von Personen
mit Erwerbstatigkeit am Berichtstag sind 15 Prozent
im Homeoffice gewesen. Die Mehrheit der Erwerbsta-
tigen ist weiterhin mobil. Lediglich 2 Prozent sind am
Berichtstag nicht mobil gewesen. Erwerbstatige mit
Homeoffice haben eine durchschnittliche Entfernung
zur Ublichen Arbeitsstatte von 23 km. Dies verdeut-
licht erneut, dass Homeoffice vor allem dort genutzt
wird, wo langere Pendelwege bestehen. Wenn die
etwa 15 Prozent der am Berichtstag im Homeoffice
Arbeitenden nicht im Homeoffice gewesen waren,
konnten konservativ gerechnet, da nicht grundsatz-
lich von einem kompletten Wegeverzicht ausgegan-
gen werden kann, etwa 10 Prozent berufliche Wege
und 15 Prozent der Kilometer in diesem Sektor einge-
spart werden. Dies entspricht bis zu 8 Mio. Wegen und
170 Mio. Pkm pro Tag.

Werden die Gruppen der Erwerbstatigen am Berichts-
tag nach 6konomischem Status unterteilt

, zeigen sich hohere Homeoffice-Anteile mit stei-

Tabelle 56
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gendem okonomischem Status. Dagegen sind die
Anteile der Dienstwege bei niedrigen Statusgruppen
hoher, was auf Tatigkeiten im Transport- und Liefer-
sektor hindeutet.

Mehr aktive Wege an Homeoffice-Tagen

Neben den Entfernungen und Tageswerten ist die
Verkehrsmittelwahl an den betreffenden Tagen von
Bedeutung. Dazu wurden in alle Wege
des Homeofhice-Subsamples der Erwerbstitigen mit
klarem Arbeitsort herangezogen. Der Modal Split
unterscheidet die Verteilung der Verkehrsmittel fiir
alle Wege der Personen mit Homeoffice am Berichts-
tagim Vergleich zu Personen, die am Berichtstag ihren
Arbeitsort aufgesucht haben. An Homeoffice-Tagen
greifen die Befragten demnach deutlich haufiger zu
aktiven Verkehrsmitteln wie Fahrrad und zu Fuf$ als
an klassischen Burotagen, obwohl motorisierte Ver-
kehrsmittel nach wie vor mehr als die Halfte aller
Wege ausmachen. Vermutlich liegt dies an der hohe-
ren zeitlichen Flexibilitat und den im Alltag oft kurze-
ren Distanzen.

Kiirzere Einkaufs- und Erledigungswege, aber
langere Freizeitwege an Homeoffice-Tagen

Die Auswertung der durchschnittlichen Wegelangen
nach Verkehrsmittel und Wegezweck nach Arbeitsort
am Stichtag zeigt, dass Homeoffice die Struktur der

Kennwerte und konservative Abschatzung des Homeoffice-Effekts

Werte fiir den Berichtstag angegebene
(alle Aktivitaten) pro Person Entfernung
zur liblichen
Arbeitsstatte
% Anzahl Wege km Min. km
nur Homeoffice ohne weitere Wege am Stichtag 2 0 0 0 23
Homeoffice und andere Wege 13 2,8 19 63
(nur) Arbeitswege zum Arbeitsplatz 55 3,4 40 87 16
(nur) Dienstwege wahrend der Arbeit 14 5,2 90 137 17
beides 16 9,0 98 195 16
PERSONEN MIT ERWERBSTATIGKEIT 100 44 54 107 17
AM STICHTAG GESAMT

* fir Berechnung gekappt bei max. 150 km

nur Personen mit Erwerbstatigkeit am Stichtag, nur Werktage Mo-Fr ohne Feiertage
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Abbildung 124

Berufsbedingte (Nicht-) Mobilitit am Berichtstag nach 6konomischem Status

Il nur Homeoffice ohne weitere Wege [l Homeoffice und andere Wege [l (nur) Arbeitswege zum Arbeitsplatz [[] (nur) Dienstwege wiahrend der Arbeit [l beides

erwerbstatig am Stichtag gesamt

okonomischer Status

sehr niedrig

niedrig

mittel

hoch

sehr hoch

Angaben in Prozent, nur Personen mit Erwerbstatigkeit am Stichtag, nur Werktage Mo-Fr ohne Feiertage
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Wege verandert . Einkaufs- und Erle-
digungswege sind an Homeoffice-Tagen kurzer als bei
Beschaftigten am Arbeitsort. Dies spricht daftr, dass
Personen im Homeoffice eher wohnortnahe Ange-
bote nutzen. Freizeitwege sind im Homeoffice im
Durchschnitt langer als bei Buroanwesenheit. Dies
deutet darauf hin, dass die durch entfallene Arbeits- Abbildung 125
wege gewonnene Zeit fir weiter entfernte Freizeitak-

tivitaten genutzt wird. Wahrend sich bei Dienst- und Modal Split des Verkehrsaufkommens
Ausbildungswegen ein Ruckgang der mittleren Wege- nach Arbeitsort am Stichtag
langen an Homeoffice-Tagen zeigt, sind Begleitwege [ s RS ¢

im Buro-Kontext langer, vermutlich weil sie haufiger
mit Arbeitswegen kombiniert werden. Die Betrach-
tung der Verkehrsmittel zeigt, dass Wege mit aktiven am Arbeitsort 2u Hause
Verkehrsmitteln (zu Fuf und Fahrrad) in der Lange
stabil sind, aber an Homeoffice-Tagen deutlich haufi-
ger auftreten.

[=Y MIV-Fahrt =Y MIv-Mmitfahrt

Grenzen der MiD-Auswertung

Anders als diese stichtagsbezogenen Ergebnisse sind
mit dem MiD-Erhebungskonzept personenbezogene
Muster im Zeitverlauf etwa Uber eine Woche oder
einen Monat nicht auswertbar. Dabei kann gerade die
Homeoffice-Praxis alltigliche Routinen verandern. So
werden unter Umstanden auch Nicht-Arbeitswege
auf Nicht—Homeoﬂice—Tage verlagert — etwa in Wege- Angaben in Prozent; Erwerbstatige ab 14 Jahren; nur Werktage Mo-Fr; ohne Feiertage
ketten mit einem dann doch angetretenen Arbeits- MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023




weg. Auch Umgekehrtes ist denkbar — und deutet
sich in den Stichtagsergebnissen an: Durch die auf-
grund nicht erforderlicher Arbeitswege an Homeof-
fice-Tagen gesparte Zeit konnen Optionen fur andere
Aktivitdten und damit verknupfte Wege entstehen.
Solche Reboundeffekte konnen sich kombinieren oder
auch gegenseitig einschranken. Damit muss sich die
Homeoffice-Wirkung nicht notwendigerweise in ein-
gesparten Wegen und zurlckgelegten Kilometern
auflern. Es sind auch andere Mechanismen denkbar.
Sie sind jedoch nur mit einem eher Langsschnitt-
gepragten Untersuchungsdesign als dem statistisch
ausgerichteten MiD-Querschnitt zuverlassig aufspiir-
bar.

Ein weiterer Mobilitatsveranderer?
Online-Shopping und Mobilitat

Ein weiteres digital gepragtes Phanomen, das neben
der zunehmenden Verbreitung von Homeoffice-
Arbeitsmodellen die aktuelle Mobilitat pragt, ist das
Online-Shopping. Die Nutzung digitaler Einkaufs-
plattformen hat in den vergangenen Jahren stark
zugenommen und verdndert sowohl das Konsumver-
halten als auch die stadtische Logistik. Mit dem wach-
senden Ruckgriff auf das Internet fir den Erwerb
von Waren und Dienstleistungen geht ein Riuckgang
der physischen Prasenz im stationaren Einzelhandel

Abbildung 126

17. Homeoffice und andere Online-Erledigungen: Treiber veranderter Mobilitat?

einher, wahrend gleichzeitig Lieferketten und Logis-
tikprozesse starker beansprucht werden. Dadurch
verschieben sich Verkehrsstrome: Der Lieferverkehr
nimmt zu und die Anforderungen an die stadtische
Infrastruktur verdndern sich. Online-Shopping ist
somit Teil eines umfassenderen Digitalisierungspro-
zesses, der Mobilitatsmuster nachhaltig beeinflusst.
Daher hat sich bereits die MiD 2017 diesem Thema
mit einigen Fragen gewidmet und setzt dies in der
aktuellen Ausgabe fort.

Immer mehr kaufen online ein

Die in illustrierten Auswertungen zei-
gen, dass die Nutzung von Online-Shopping zwischen
2017 und 2023 deutlich zugenommen hat. Was fru-
her noch eine Randerscheinung war, ist inzwischen
fest im Alltag vieler Menschen verankert. So bestellen
heute rund 3 Prozent der ab 14-Jdhrigen nahezu tag-
lich online. 2017 war es kaum mehr als ein Prozent.
63 Prozent kaufen mindestens einmal im Monat im
Internet ein. Im Vergleich dazu waren es 2017 42 Pro-
zent. Besonders stark ist der Zuwachs bei den inten-
siven Online-Shoppern. Hier tatigen 2023 20 Prozent
der ab 14-Jahrigen ein bis mehrmals in der Woche
einen Internetkauf. 2017 waren dies nur 9 Prozent.
Gleichzeitig ist der Anteil der Personen, die nie oder
fast nie online einkaufen zurtickgegangen, und auch

Durchschnittliche Wegeldngen nach Verkehrsmitteln und Wegezweck nach Arbeitsort am Stichtag -
% ezl ? =] .
am Arbeitsort gearbeitet im Homeofffice gearbeitet
Arbeit ‘ .—. .- ‘
dienstlich B . B
Ausbildung Bl B
Einkauf
Erledigung -—.
Begleitung

0 5 10 15 20 25 30
Wegeldnge in km

Angaben in Prozent

35 0 5 10 15 20 25 30 35
Wegeldnge in km
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der Anteil ohne Internetnutzung hat sich verringert.
Insgesamt zeigt sich eine klare Verschiebung hin zu
einer breiteren und haufigeren Nutzung von Online-
Shopping.

Junge Erwachsene und Personen mit hohem
6konomischem Status nutzen Online-Shopping
regelmaRig

zeigt eine detailliertere Betrachtung
der Nutzungshaufigkeit des Online-Einkaufs. Die
Ergebnisse verdeutlichen, dass Online-Shopping
inzwischen in allen Bevolkerungsgruppen verbreitet
ist, die Intensitat der Nutzung jedoch stark variiert.
Wahrend regionale Unterschiede nach Raumtyp nur
gering ausfallen, also in den landlichen Regionen mit
schlechterer Versorgung nicht hoher sind, zeigen sich
deutliche Differenzen nach Alter und 6konomischem
Status. Besonders junge Erwachsene und Personen
mit hohem o6konomischem Status nutzen Online-
Shopping regelmafiig, teils wochentlich oder haufiger,
wahrend altere und einkommensschwache Gruppen
deutlich seltener online einkaufen und haufiger gar
nicht nutzen — teils auch wegen fehlendem Internet-
zugang. Insgesamt wird sichtbar, dass Online-Shop-
ping zwar flachendeckend angekommen ist, aber
sozial und demografisch ungleich verteilt bleibt.

Abbildung 127

Haufigkeit von Online-Shopping 2017 und 2023

[l taglich bzw. fast taglich [l an 1-3 Tagen proWoche [l an 1-3 Tagen pro Mon:

[ seltener als monatlich [l nie bzw. fast nie [] Person ohne Internet

2017 2023

Angaben in Prozent
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Viel-Online-Shopper sind mobiler

Bleibt die Frage nach den Auswirkungen auf die
erfasste Mobilitat. Um auch hierzu einen Eindruck zu
erhalten, wird in und

die Tagesstrecke differenziert nach Alter der Person,
Wegezweck und der Haufigkeit ihrer Online-Einkdufe
dargestellt. Die Ergebnisse zeigen, dass in nahezu
allen Altersgruppen Personen, die mindestens einmal
im Monat online einkaufen, weitere Tagesstrecken
zurlcklegen als Personen, die seltener als monatlich
oder fast nie im Internet einkaufen. Der Unterschied
ist in den mittleren Altersgruppen am stéarksten aus-
gepragt, wahrend er bei Jugendlichen und Alteren
geringer ausfallt. Dies deutet darauf hin, dass Online-
Shopping nicht zwangslaufig Wege ersetzt, sondern
eher in Phasen hoher Mobilitat parallel zu langeren
Tagesstrecken genutzt wird. Es handelt sich also weni-
ger um eine Substitution, sondern vielmehr um eine
Ausdrucksform ,aktiver Lebenspraxis”, die sowohl
Online-Aktivitaten als auch raumliche Mobilitat
umfasst. Anstatt das eine durch das andere zu erset-
zen, werden potenzielle Zeitersparnisse moglicher-
weise fur neue Aktivititsmuster genutzt.

Gleichzeitig ist zu beruicksichtigen, dass zu den Wenig-
Nutzern uberproportional viele &ltere Menschen
gehoren. Diese weisen ein anderes Mobilitatsver-
halten auf als jungere Personen: Sie legen insgesamt
weniger Wege zuruick, die zudem kiirzer ausfallen. Es
ist zu beachten, dass die Gegeniiberstellung des Mobi-
litatsverhaltens von Viel- und Wenig-Online-Shop-
pern somit stark durch altersspezifische Unterschiede
in der Mobilitat Uberlagert ist, dhnlich wie durch
Unterschiede im 6konomischen Status.

Die Auswertung der Tagesstrecken nach Wegezweck
zeigt, dass der Zweck ,Einkauf” in der MiD 2017 wie
auch in der MiD 2023 insgesamt nur einen geringen
Anteil an der taglichen Verkehrsleistung einnimmt.
Uber alle Altersgruppen hinweg liegen die Werte in
der MiD 2023 meist zwischen 1 und 3 Kilometern
pro Tag. Zwischen Viel- und Wenig-Onlineshoppern
zeigen sich keine systematischen Unterschiede im
Wegeanteil fur Einkdufe. Auch im Zeitvergleich zwi-
schen 2017 und 2023 ist der Ruickgang der Einkaufs-
strecken nur leicht ausgepragt. Dies deutet darauf hin,
dass der Onlinehandel zwar potenziell Einkaufswege
ersetzt, sich dies jedoch nicht deutlich in der durch-
schnittlichen Tagesstrecke abbildet. Der Zweck ,Ein-
kauf” bleibt somit ein konstanter, aber insgesamt
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Haufigkeit von Online-Shopping nach Raumtyp, Alter und 6konomischem Status

[l taglich bzw. fast taglich [l an 1-3 Tagen pro Woche

gesamt

Raumtyp

Metropole

Regiopole und GroR3stadt

Stadtregion

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

landliche Region

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Altersgruppen

14 bis 19 Jahre

20 bis 29 Jahre

30 bis 39 Jahre

40 bis 49 Jahre

50 bis 59 Jahre

60 bis 69 Jahre

70 bis 79 Jahre

80 Jahre und alter

okonomischer Status

sehr niedrig

niedrig

mittel

hoch

sehr hoch

Angaben in Prozent; Personen ab 14 Jahre

Il an 1-3Tagen pro Monat

10

17

19

16

17

19

15

16

16

15

17

10

14

19

35
27
27
37
28
18
31
38
27

43
a4
VE]
a4
39
43
41
42
52
48
47
a4
33
45
32
42
45
46

35

[ seltener als monatlich [l nie bzw. fast nie

34

30

25

PE]

27

24

24

26

27

23

26

26

29

25

27

24

Personen

22

18

16

[] Person ohne Internet

17 I

17

17
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Abbildung 129

Tagesstrecke nach Wegezweck, Alter und Haufigkeit von wenig Online-Shopping 2017 und 2023
[ Arbeit [ dienstlich Il Ausbildung W Einkauf Il Erledigung [ Freizeit [l Begleitung [[] Tagesstrecke in Kilometern

2017 2023 2017 2023 2017 2023 2017 2023 2017 2023 2017 2023 2017 2023 2017 2023
T T T T T T T I

14-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80 +
Altersgruppen in Jahren

Angaben in Kilometern; Personen ab 14 Jahre; wenig = seltener als monatlich/fast nie

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2017 & MiD 2023

Abbildung 130

Tagesstrecke nach Wegezweck, Alter und Haufigkeit von viel Online-Shopping 2017 und 2023
[ Arbeit [ dienstlich Il Ausbildung B Einkauf Il Erledigung I Freizeit [l Begleitung [[] Tagesstrecke in Kilometern
’
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14-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80 +
Altersgruppen in Jahren

Angaben in Kilometern; Personen ab 14 Jahre; viel=mindestens einmal im Monat
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untergeordneter Faktor im téaglichen Mobilitatsver-
halten.

Nicht nur Shopping

Online ist allerdings deutlich mehr als Einkaufen.
Inzwischen gibt es viele Aktivitdten, die ohne physi-
sche Wege aufier Haus auf diese Weise erledigt wer-
den kénnen. Die MiD 2023 widmet sich auch dieser
Fragestellung und erhebt ausgewahlte Online-Aktivi-
taten am Stichtag .Das Ergebnis zeigt,
dass bereits gut ein Drittel der Bevolkerung ab 14 Jah-
ren Uber mindestens eine der einbezogenen Aktivita-
ten berichtet. Dabei steht weniger der schon betrach-
tete Einkauf, sondern vielmehr andere Erledigungen
im Vordergrund. Dazu zdhlen vor allem berufliche
wie auch private soziale Kontakte —und Erledigungen
auflerhalb eines uiblichen Einkaufs. Allerdings besteht
auch hier kein einfacher Zusammenhang: Personen,
die Uber Online-Aktivitaten am Berichtstag berichten,
verzeichnen nicht unbedingt eine geringere Unter-
wegszeit oder weniger bewaltigte Kilometer. Dies
hangt wie beim Stichwort Einkauf eher von soziode-
mographischen Aspekten und verschiedenen Lebens-
phasen ab.

Abbildung 131
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Kleine Zwischenbilanz in Sachen
»digitaler Mobilitat*

Die in diesem Kapitel vorgestellten Analysen haben
gezeigt, dass sich die Nutzungsmuster digitaler Opti-
onen verdndern — und mit ihnen die tatsachliche
raumliche Mobilitdt. In Sachen Homeoffice zeigen
sich dabei tatsachlich Entlastungen. Aber es entste-
hen auch neue Optionen und es entwickeln sich mog-
licherweise neue Routinen und Spielrdume fur andere
Mobilitatsanldsse. Zudem sind die Kausalitaten nicht
einfach und Interaktionseffekte nicht auszuschliefien.
Das MiD-Blitzlicht beleuchtet einige dieser Effekte,
aber sicherlich nicht alle, nicht zuletzt aufgrund des
dazu nur bedingt geeigneten Erhebungsdesigns und
seiner Konzentration auf das statistische Aggregat
des Stichtags anstatt eines Langsschnitts tiber einen
langeren individuellen Zeitraum. Aber bereits die
Bestandsaufnahme der aktuellen Strukturist hilfreich
und tragt dazu bei, sich abzeichnende oder verfesti-
gende Entwicklungen besser zu verstehen. Dies gilt
auch fur die betrachteten Online-Einkdufe und dar-
uber hinaus weiteren Online-Aktivitaten. Doch auch
hier zeigen die MiD-Resultate, dass sich der direkte
Schluss auf eine dadurch entlastete oder reduzierte
Alltagsmobilitat verbietet. Naheliegend ist unter
Umstanden sogar der gegenteilige Effekt davon. Dies
gilt es kuinftig weiter und genauer zu beobachten.

Beispielhafte Online-Aktivitdten am Berichtstag

Personen

nein, nichts davon

ja, privates Online-Treffen

62

ja, dienstliches Online-Treffen oder Weiterbildung

ja, digitale private Erledigung (Online-Banking etc.)

ja, Online-Bestellung fiir taglichen Bedarf —a

ja, digitaler Unterricht

ja, Online-Bestellung anderer Produkte

Angaben in Kilometer; Personen ab 14 Jahre, Mehrfachnennung
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18. Nicht nur Alltagsmobilitat: auf Reisen, Ausfliigen und langen
Arbeitswegen in und aullerhalb Deutschlands

Mobilitat umfasst nicht nur die taglichen Wege im
gewohnten Umfeld rund ums eigene Zuhause, son-
dern auch die Reisemobilitat, die sich in Tagesreisen
und Ubernachtungsreisen gliedert. Tagesreisen star-
ten und enden am selben Tag am Wohnort und erfor-
dern keine Ubernachtung, wahrend Ubernachtungs-
reisen mindestens eine Nacht abseits der Heimat
beinhalten und dadurch zusatzliche Wege und Aktivi-
taten am Zielort auslosen. Besonders in Urlaubs- und
Ferienzeiten kénnen Ubernachtungsreisen einen
erheblichen Anteil am regionalen Verkehrsaufkom-
men haben.

Mit der MiD 2023 erweiterte Daten auch zu
Tagesreisen verfligbar —und wie bisher zu
Ubernachtungsreisen

Die MiD erhebt die Alltagsmobilitat uiber einen zufal-
lig vorgegebenen Berichtstag. Dies liefert fur die
ublichen Wege eine ausreichende und zuverlassige
Datengrundlage. Reiseaktivitaten, die an diesem Tag
innerhalb Deutschlands oder auf dem Weg ins oder
aus dem Ausland stattgefunden haben, werden dabei
ebenfalls erfasst. Sie weisen aber innerhalb der Tages-
berichte nur geringe Fallzahlen auf und kénnen im
Fall langerer Reisen im Tagesprotokoll nicht immer
zuverlassig als solche identifiziert werden.

Abbildung 132

Um fir den Reiseverkehr trotzdem ein gute Auswer-
tungsbasis zu erhalten, werden bereits seit der MiD
2002 Ubernachtungsreisen bezogen auf die letzten
drei Monate vor dem Interview — und damit nicht
nur am Berichtstag — erhoben. Bis einschliefSlich 2017
wurde jedoch auf ein entsprechendes Vorgehen bezo-
gen auf Tagesreisen, also Reisen ohne Ubernachtung,
verzichtet. Die MiD 2023 wurde um diese Reisekate-
gorie erweitert. In einer zufalligen Teilstichprobe wird
nach Tagesreisen in den letzten vier Wochen gefragt.
Damit stehen Reisedatensétze sowohl fur die erfass-
ten Ubernachtungs- wie die Tagesreisen zur Ver-
figung. Auf dieser Grundlage konnen Reisezahlen
hochgerechnet sowie die berichteten Reisen in ihrer
Struktur beschrieben werden.

Ergebnisse zu Reisehaufigkeiten getrennt nach
Tages- und Ubernachtungsreisen

Im Ergebnis zeigen sich fur die deutsche Wohnbe-
volkerung ab 14 Jahren pro Person und Monat im
Schnitt zwei Tagesreisen. Hochgerechnet auf einen
Zeitraum von zwolf Monaten entspricht dies etwa
1,7 Mrd. absolvierten Tagesreisen bei 24 solcher Rei-
sen pro Kopf. Fiir Reisen mit Ubernachtung sind es
1,8 Reisen pro Person bezogen auf den bei der Befra-
gung zugrunde gelegten Dreimonatszeitraum. Eben-

Tagesreisen und Ubernachtungsreisen nach Haushaltstyp

[] mittlere Anzahl Reisen
Tagesreise

in den letzten vier Wochen

gesamt

nach Haushaltstyp der Person

junge Haushalte (jinger als 35 Jahren)

Familienhaushalte

Haushalte mit Erwachsenen

Haushalte mit Personen ab 65 Jahre

Angaben in Prozent

Personen

Ubernachtungsreise
in den letzten drei Monaten
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Abbildung 133

Reisezweck von Tagesreisen und Ubernachtungsreisen

Il Ausflug, Urlaub, Kurzurlaub o.A. [l Einkauf/Versorgung [l Besuche [ andere Privatreise [l dienstliche/geschiftliche Reise [ anderes

Tagesreise Ubernachtungsreise
in den letzten vier Wochen in den letzten drei Monaten

Angaben in Prozent, Reisen
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Abbildung 134

Hauptverkehrsmittel bei Tagesreisen und Ubernachtungsreisen

Il Pkw/Wohnmobil [l Bus/Bahnim Nahverkehr [l Bahnim Fernverkehr [[] Fernbus im Linienverkehr [l Reisebus [ Flugzeug [l Fahrrad [] sonstiges

Tagesreise Ubernachtungsreise
in den letzten vier Wochen in den letzten drei Monaten
' innerhalb im Gibrigen auflerhalb
Deutschlands Europa ﬁ Europas @

24

8
12

64
50

Angaben in Prozent, Reisen
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falls hochgerechnet auf ein Jahr ergibt dies rund
0,5 Mrd. Reisen mit mindestens einer Ubernachtung
— beziehungsweise gut sieben Reisen pro Jahr und
Kopfin der Bevolkerung ab 14 Jahren. Beim Verstand-
nis dieser Zahlen ist vor allem die MiD-Definition der
Tagesreise von Bedeutung. Sie ist nicht an eine Entfer-
nungsschwelle gekoppelt, sondern orientiert sich an
entsprechenden Erhebungen von EUROSTAT. Damit
umfasst sie alle Aktivitdten aufierhalb des Routine-
Umfelds. Dies sind also auch Ausfliige und Besuche
sowie kurze dienstliche Aktivitaten.

Diese Reisehdufigkeiten konnen mit den verfugba-
ren Daten in ihrer Struktur und nach verschiedenen
Bevolkerungsgruppen differenziert werden. Dies soll
hier anhand einer einfachen Haushaltstypisierung
orientiert an Lebensphasen und der Haushaltszusam-
mensetzung geschehen. Bei den Tagesreisen zeigt sich
insgesamt pro Monat im Jahresschnitt ein Anteil von
53 Prozent der Burgerinnen und Burger ab 14 Jahren,
der Uber eine Tagestrip berichtet. Fur jungere Haus-
halte mit oder ohne Kinder und Familien fallt dieser
Anteil etwas hoher aus als fur altere Erwachsenen-
Haushalte.

Uber Ubernachtungsreisen in den letzten drei Mona-
ten berichten 55 Prozent der Befragten. Auch hier

erweisen sich jungere Haushalte und Familien als rei-

Abbildung 135

sefreudiger. Wird allerdings der 6konomische Haus-
haltsstatus als Merkmal herangezogen, zeigen sich
in den unteren Gruppen um mehr als zehn Prozent-
punkte geringe Anteile von Reisenden.

Fur die erfassten Reisen werden zahlreiche Parame-
ter wie etwa die Entfernung, Reiseanlasse, Reiseziele,
die Dauer bei mehrtagigen Reisen und die bei der
An- oder Abreise genutzten Verkehrsmittel erfasst.
Bei den Tagesreisen dominieren private Anlésse.
An erster Stelle stehen mit 41 Prozent dieser Reisen
Austluge, gefolgt von Familien- oder Bekanntenbesu-
chen mit 26 Prozent. Dienstliche oder geschéaftliche
Anlasse liegen nur bei 13 Prozent der Tagesreisen
vor. Die Relation der Anldsse unterscheidet sich bei
den Reisen mit Ubernachtung nicht wesentlich. Hier
machen Urlaube die Halfte der Reisen aus, Geschafts-
reisen etwa ein Funftel.

Reiseentfernungen: Kilometer schrecken nicht

Die Entfernungen lassen sich sowohl fur die Tages-
wie auch die Ubernachtungsreisen nach Anlassen
getrennt betrachten. Auch ohne zu tbernachten, wer-
den Tagesreisen ins Ausland unternommen: 8 Prozent
aller Tagesreisen fithren Uber die deutsche Grenze
hinaus, und hierfiir nehmen fir Privat- und Dienst-
reisen mindestens 30 Prozent der Personen auch Ent-

Entfernung vom Reiseziel nach Anlassen

Reisen

unter 15 km 15 bis

. Tagesreise
in den letzten vier Wochen

gesamt

30 bis
unter 30 km unter 50 km unter 70 km unter 100 km

50 bis 70 bis 100 bis unter

200 km

200 km
und mehr

Ausflug, Urlaub, Kurzurlaub 0.A.

Einkauf/Versorgung

Besuche

o—O
o—0O
andere Privatreise © @

dienstliche/geschaftliche Reise (2] e

. Ubernachtungsreise
in den letzten drei Monaten

unter 200 km

200 bis 400 bis unter 1.000 km
unter 400 km  1.000 km und mehr

Angaben in Prozent, Zeilenprozente, an 100 % Fehlende: keine Angabe
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fernungen uber 200 Kilometer auf sich

. Die Streckenlangen von Tagesreisen lassen sich
jedoch nicht ohne Weiteres in vordefinierte Katego-
rien einordnen, es werden gleichhaufig sowohl Reisen
im Nahbereich unter 15 Kilometern bis hin zu Reisen
uber 200 Kilometern unternommen. Der Median fur
alle durchgefuhrten Tagesreisen betragt 50 Kilometer.

Naturgemafd sehen die Entfernungen bei den Uber-
nachtungsreisen anders aus. Jede vierte Reise hat ein
200 bis 400 Kilometer und fast die Halfte der Reisen
ein bis zu 1.000 Kilometer entferntes Ziel. Der Median
fiir alle durchgefithrten Ubernachtungsreisen betragt
350 Kilometer und damit weit weniger als die hier
moglichen 1.000 Kilometer und mehr. Allein fir
Urlaubsreisen werden weit entfernte Ziele gewdahlt
und jede vierte Urlaubsreise fuhrt an ein mindes-
tens 2.000 Kilometer entferntes Ziel, die damit welt-
weite und européische Ziele beispielsweise in der
Turkei, Spanien, Portugal und den Kanarischen Inseln
sowie die Balearen betreffen diirften. Damit sich die
Urlaubsreise lohnt, dauern 61 Prozent zumeist eine
bis zwei Wochen.

Dauer der Reisen mit Ubernachtung:
ein Drittel mit vier Ubernachtungen und mehr

Aber auch fir dienstliche Reisen wird Uberraschend
viel Zeit aufgewendet. 30 Prozent der Reisen sind ein-
wochig mit 4 bis 5 Ubernachtungen. Reisen zu Fami-
lie, Verwanden, Freunden oder Freundinnen sowie

Tabelle 57

Bekannten sind dahingegen eher von kurzer Dauer
und finden vorrangig als Wochenendbesuche mit
zumeist 2 Ubernachtungen (27 Prozent) statt.

Sofern die Entfernung stimmt, dominiert auch im
Reiseverkehr das Auto

Deutlicher sind die Unterschiede bei den gewahlten
Verkehrsmitteln, was vor allem auf die grofieren Dis-
tanzen der Reisen mit Ubernachtung zuriickzufithren
ist. Tagesreisen fuhren ganz uiberwiegend ins Inland.
Damit dominiert der Pkw beziehungsweise MIV und
erreicht hier einen Anteil von 68 Prozent. Der 6ffentli-
che Nahverkehr kommt auf 18 Prozent, Fernziige auf
7 Prozent. Auch das Fahrrad ist mit einem Anteil von
3 Prozent der Tagesreisen nicht zu unterschatzen.

Bei den Ubernachtungsreisen empfiehlt sich eine
Unterscheidung nach einer groben Klassifizierung
der Reiseziele. Innerhalb Deutschlands ist auch hier
zu etwa zwei Dritteln das Auto das Verkehrsmittel der
Wahl, bei Europa-Trips immerhin noch bei jeder zwei-
ten Reise. Der offentliche Verkehr macht innerhalb
Deutschlands etwa ein Drittel aus. Innerhalb Euro-
pas wird er nur in etwa jedem zehnten Fall gewahlt.
Das Flugzeug wiederum spielt innerdeutsch kaum
eine Rolle. Innerhalb Europas wird es bereits bei jeder
dritten Reise gewdahlt und bei Reisezielen auferhalb
Europas kommt es auf einen Anteil von fast 90 Pro-
zent.

Dauer der Ubernachtungsreisen nach Reiseanléssen

Ubernachtungen
6 bis 7 8 bis 14 15und
mehr
% % % % % % %

GESAMT 21 25 14 15 10 10 4
Ausflug, Urlaub, Kurzurlaub o.A. 2 9 11 17 21 29 11
Besuche 11 27 18 19 11 10 4
andere Privatreise 14 26 13 17 7 14 10
dienstliche/geschaftliche Reise 13 23 18 30 5 7 4

Reisen, an 100 % Fehlende: keine Angabe

MiD 2023 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2023



18. Nicht nur Alltagsmobilitat: auf Reisen, Ausfliigen und langen Arbeitswegen in und auerhalb Deutschlands

Nicht zuletzt auch ein Teil des Reisens:
das Fernpendeln

Nicht erst mit Corona und Homeoffice gehoren lange
Wege zur Arbeit zum Alltag mancher Erwerbstatiger.
Eine besondere Situation stellt dabei das sogenannte
JFernpendeln” dar — keine wirkliche Privatreise, keine
echte Geschaftsreise, aber oft iiber weite Entfernun-
gen und mit erheblichem Zeitaufwand. Solche Wege
sind in der MiD-Erfassung am Stichtag ebenfalls ent-
halten, aber nicht immer als solche erkennbar, denn
der Tag davor oder danach fehlt zur Einordnung und
die angegebene Strecke oder der Anlass erlauben
nicht unbedingt die sichere Identifizierung einer sol-
chen Reise. Einen ersten ungefdhren Anhaltspunkt
fur die Grofienordnung liefert innerhalb der Tages-
protokolle der Blick auf die Sonntage und die dort
angegebenen uber besonders weite Entfernungen
fihrenden dienstlich bedingten Wege oder solche zur
Arbeit. Wird hier die 100-Kilometer-Grenze herange-
zogen, liegen die Anteile bei den Arbeitswegen bei gut
einem und bei den dienstlich klassifizierten Wegen
bei etwa 3 Prozent. Die Trennschéarfe zwischen diesen
beiden Kategorien ist bezogen auf das Fernpendeln
vermutlich nicht klar genug, daher werden hier beide
Werte genannt.

Um jedoch den Kreis der betroffenen Personen
genauer quantifizieren zu konnen, wurde auflerhalb
des Stichtagsberichts nach Nebenwohnsitzen und
den Grinden dafiir gefragt. 7 Prozent der erwach-
senen Personen geben an, einen Nebenwohnsitz zu
haben und von ihnen 31 Prozent aus dem Grund, am
Arbeitsplatz sein zu kénnen. Wird auch hier fur das
Fernpendeln die 100-Kilometer-Schwelle zugrunde
gelegt, verbleiben zwei Drittel dieses Segments. Dies
fihrt zu einem Anteil zwischen einem und 2 Prozent
der Erwachsenen, die zur Gruppe der (gelegentlichen)
Fernpendlerinnen oder -pendler uber die genannte
Entfernung gehoren. Sie gehoren zu etwas grofieren
Anteilen als im Bevolkerungsschnitt zur 6konomisch
gesehen statushohen Gruppe, aber das Fernpen-
deln ist keineswegs auf diesen Teil der Bevilkerung
beschrankt.

Unabhéngig von der ¢konomischen Haushaltssitua-
tion: Oft ist dabei die Fernpendel-Entfernung deutlich
grofier als die hier als Mindestwert herangezogene
Schwelle. Zu 45 Prozent rangiert sie zwischen 100 und
250, zu rund 35 Prozent zwischen 250 und 500 Kilo-
metern und zu 20 Prozent dartiber. Der betroffene
Bevolkerungskreis muss oder mochte also haufig
lange Reisezeiten und damit in der Regel auch erheb-
liche Kosten fiir das Fernpendeln auf sich nehmen.
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19. Resumee und Ausblick —auch auf andere Quellen

Zwischen der MiD 2017 und der MiD 2023 haben sich
manche Rahmenbedingungen verandert. Einige die-
ser Faktoren beeinflussen auch die Alltagsmobilitat.
Dazu gehoren mittelbare Folgen der Covid-19-Pande-
mie wie etwa die Etablierung der Homeoffice-Optio-
nen. Gleichzeitig ist eine wachsende Bevolkerung zu
verzeichnen, ebenso ein weiter anhaltender Trend
der Verstadterung sowie Siedlungsverdichtungen.
Hinzu kommt eine fortschreitende Alterung. So hat
in der Zeit seit 2017 der Anteil der Uiber 60-jahrigen
Biirgerinnen und Burger in Deutschland mit einem
Plus von zwei Prozentpunkten die 30-Prozent-Marke
Uberschritten. Gleichzeitig gab es einfach messbare
Zuwdachse der Beschaftigten. Nicht einfach messbar
war, ob bzw. in welchem Ausmaf’ es die diskutierten
Verschiebungen zwischen Arm und Reich gab. Zumin-
dest aber gab es in den Jahren 2020-2023 erstmals seit
langer Zeit kein Reallohnwachstum.

Vielfaltige Einflussfaktoren zu beriicksichtigen

Zu diesen eher strukturellen Verschiebungen gesel-
len sich direkte Mobilitdtsmerkmale. Dazu zdhlen an
erster Stelle eine noch immer grofier werdende Pkw-
Flotte mit einer zunehmenden E-Mobilitdt und die
Einfihrung des Deutschlandtickets, aber auch neue
Sharing-Angebote und Diskussionen um die Quali-
tat des Bahnverkehrs. Nicht zuletzt hat sich die Dis-
kussion um Effekte des Klimawandels verscharft und
die Erwartungen an eine umweltgerechtere Mobilitat
stehen 2023 mehr im Fokus als 2017.

Jede dieser Entwicklungen ist, bis auf die Klimaas-
pekte, fur sich genommen nicht gravierend, verlauft
eher kontinuierlich und ergibt sich nicht plotzlich.
Jede hat fiir sich genommen aber Einfluss auf die All-
tagsmobilitat, sowohl in Mustern und Gewohnheiten
als auch in hochgerechneten Absolutwerten. Dabei
unterscheiden sich die Richtungen moglicher Effekte,
heben sich auf oder verstarken sich.

Damit gestaltet sich die Analyse anspruchsvoll. Ver-
anderungen sind mit der machtigen und sorgfaltig
erarbeiteten MiD-Stichprobe deskriptiv gut greifbar.
Die zuverldssige Identifikation von Kausalititen ist
angesichts sich iiberlagernder Veranderungen jedoch
schwieriger. Zudem sind die Wirkungen langsamer
Strukturverschiebungen nicht ohne weiteres trenn-
bar von Einstellungsveranderungen und moglichen
neuen Verhaltensroutinen.

Autonutzung verliert an Bedeutung,
dominiert aber weiterhin

Bisher waren Mobilitatserhebungen von einer wach-
senden Bedeutung des Autoverkehrs gepragt. Dies
gilt auch fur die MiD-Zeitreihe 2002 bis 2017. Mit der
Erhebung 2023 ist dies erstmalig etwas anders. Zwar
steigen Autobesitz und -verfiigbarkeit weiterhin und
ein Pkw-Fuhrerschein gehort nach wie vor zur Grund-
ausstattung der meisten Burgerinnen und Burger,
doch das Niveau der taglichen Autonutzung liegt erst-
mals bei einer aktuellen MiD niedriger als bei der Vor-
gangererhebung, sowohl anteilig als auch absolut bei
Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung. Dieses
Minus ist keine Trendwende und es muss abgewartet
werden, was die nachsten Jahre diesbezlglich zeigen,
bevor zu Recht uber diesen Begriff gesprochen wer-
den kann. Auch das langsam wachsende ,E“ der Auto-
mobilitat wird einen kleinen Beitrag hin zum klima-
neutralen Strafienverkehr leisten konnen, solange die
dadurch erzielten CO,-Einsparungen durch Flotten-
und Autogrofie der Verbrenner neutralisiert werden.

Wirkliche Gewinner unter den anderen Verkehrs-
mitteln nicht auszumachen

Echte Profiteure sind unter den Ubrigen Verkehrsmit-
teln noch nicht auszumachen. Der Radverkehr wachst
insbesondere in einzelnen Stadten starker, in der bun-
desweiten Bilanz jedoch nur langsam. Zudem ist das
Wachstum am ehesten getrieben von technischen
Entwicklungen wie dem Pedelec und nicht bezogen
auf alle Bevolkerungsgruppen. Der oOffentliche Ver-
kehr verlasst sein zwischenzeitliches Corona-Tal, ver-
mutlich mit Hilfe des neu eingefithrten Deutschland-
tickets. Doch sowohl Rad- wie offentlicher Verkehr
verzeichnen keinen wirklichen Durchbruch — und
sie mussen sich deutlich kritischeren Urteilen als
bisher hinsichtlich ihrer Infrastruktur stellen. Mog-
licherweise lassen sie Potenziale liegen und konnten
mehr Wachstum vorweisen, wenn es um diese besser
bestellt ware.

Anders der reine Fufdverkehr. Er kann auf ein beacht-
liches Plus blicken. Aber auch hier muss abgewartet
werden, was die weitere Entwicklung bringt. Hohere
Fufweganteile als 2023 waren bereits in der MiD
2008 zu sehen. Moglicherweise ist hier eher 2017 der
AusreifSer als 2023 ein neuer Meilenstein. Zudem sind
auch hier eindeutige Ursachen kaum auszumachen
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und die Zufriedenheit, Wege gut zu Fuf? zuriicklegen
zu konnen, hat ebenfalls deutlich nachgelassen.

Sicher ist, dass digitale Optionen wie Homeoffice und
Online-Shopping die Mobilitatsnachfrage verandern
und moglicherweise auch fur ihr etwas sinkendes
Niveau mafigeblich verantwortlich sind. Aber hier
muss ebenfalls vor allzu einfachen Schlussfolgerun-
gen gewarnt werden. Einem Minus im Berufs- und
privaten Einkaufs- sowie Versorgungsverkehr steht
ein Plus im Freizeit- und im Wirtschaftsverkehr gegen-
uber. Mobilitatsbedurfnisse finden also ihre Bahn
und an einer Stelle frei werdende Ressourcen werden
zumindest teilweise woanders eingesetzt, also nur
verlagert — beispielsweise vom privaten Einkauf zum
Lieferservice. Ebenso gibt es Trends, bei denen sich
negative Auswirkungen des Verkehrs fortsetzen, nicht
zuletzt aufgrund eines hohen Flachenverbrauchs und
fortschreitender Zersiedelung.

Qualitat ist teuer — aber erforderlich, wenn sich
Verkehr verandern soll

Gewarnt werden darf auch vor allzu kurzfristigen
Hoffnungen. Die MiD-Zeitreihe zeigt vor allem, dass
sich die Alltagsmobilitat nur langsam wandelt und
nicht zuletzt von wirklich uUberzeugenden neuen
Angeboten abhangt, die den von vielen Burgerin-
nen und Burgern empfundenen Vorteilen des Autos
neue Qualitdten entgegensetzen koénnen. So finden
Sharing-Angebote und weitere neue Optionen zwar
ihre Kundinnen und Kunden, aber bisher nur auf
einem niedrigen Niveau und nicht in dem Ausmafs,
wie mitunter erhofft. Zudem sind sie wirtschaftlich
voraussetzungsvoll. Sicherlich gibt es noch Potenziale
an Skaleneffekten, sodass die Wirtschaftlichkeit mit
zunehmender Verbreitung steigt. Sie bedurfen aber
nach heutigen Erkenntnissen auf langere Sicht dhn-
lich wie althergebrachte offentliche Verkehrsange-
bote einer finanziellen Unterstiitzung, sollen sie zu
einem wirklich bedeutungsvolleren Akteur werden.

Dies gilt auf anderem Niveau in sehr viel grofierem
Umfang ebenso fiir den klassischen 6ffentlichen Ver-
kehr. Das Bild des Ruickgrats einer weniger individu-
ellen Mobilitat ist vielstrapaziert, aber nach wie vor
richtig. Nur komfortable und zuverldssige Massenver-
kehrsmittel haben das Potenzial flr einen wirklich
nachhaltigeren Verkehr in grofien Umfangen. Dazu
gehort auch das Zufuf3gehen, denn der Weg zur Halte-

stelle oder die ,letzte Meile“ zum Ziel ist oft nur so zu
bewerkstelligen.

Hintergrundfaktoren pragen das Mobilitats-
geschehen oft mehr als Optimierungen der
Verkehrsangebote selbst

Nicht zuletzt unterstreichen die Ergebnisse, dass die
Gestalt der Alltagsmobilitat in der Regel eine Folge
ihrer Rahmenbedingungen ist. Die Siedlungsstruk-
tur bestimmt die Mobilitdtsnachfrage ganz ent-
scheidend, ebenso die Situation im Wohnungs- und
Arbeitsmarkt. Auch das wirtschaftliche Umfeld
beeinflusst die Mobilitdtsnachfrage. Dies zeigt die
MiD-Zeitreihe ebenfalls. Wenn eine umweltvertrag-
lichere Alltagsmobilitat das Ziel ist, miissen also nicht
nur im Verkehrsangebot selbst, sondern insbesondere
bei ursichlichen Bestimmungsfaktoren Ldsungen
gefunden werden. Sie sind oft nur mittel- und lang-
fristig erreichbar, leisten aber bezogen auf das Ziel im
Bereich Mobilitdt einen hohen und dauerhaften Bei-
trag.

Kiinftige Vermessung der Mobilitat

Die MiD ist eine zentrale Quelle zur Vermessung des
Alltagsverkehrs im Zeitverlauf. Mit den 2023 erwei-
terten Zusatzmodulen geht ihr Datenbestand deut-
lich Uber statistische Eckwerte zur Verkehrsmittel-
verteilung auf der Ebene von Verkehrsaufkommen
und Verkehrsleistung hinaus. Dies umfasst Daten zur
Wahrnehmung von Verkehrsangeboten, Einstellungs-
merkmale sowie zugespielte Geodaten, aber auch
Angaben zum Reiseverkehr von Burgerinnen und
Biirgern mit Wohnsitz in Deutschland. Sie bietet die
umfassendste der befragungsbasierten Datengrund-
lagen. Ihr folgt das ebenso seit Jahrzehnten etablierte
System reprasentativer Verkehrserhebungen (SrV),
allerdings nur mit Stichproben fur einzelne Stadte
oder Teilrdume, nicht bundesweit reprasentativ. An
dritter Stelle dieser Reihe stand lange Zeit das vor-
laufig eingestellte Mobilitatspanel (MOP). Die aktu-
ellen Ausgaben der MiD sowie des SrV zeigen dabei
sehr ahnliche Ergebnisse und signalisieren beide die
geschilderten Veranderungen, die in

noch einmal schematisch zusammengefasst werden
— immer im Blick behaltend, dass dies eine Moment-
aufnahme im Schatten vorangegangener oder noch
wirksamer Krisenereignisse darstellt.



Auch die diesen Einschdtzungen zugrunde liegenden
Survey-Ansatze mussen weiterentwickelt werden. So
sind zum Beispiel neue digitale Technologien verfiig-
bar, die die Wegeerfassung einfacher gestalten und
ihre Inhalte erweitern. Aber auch die Stichproben-
qualitat sowie die Beteiligung der Probanden bleiben
ein nicht selten unterschatztes A und O. Die Bundes-
anstalt fiir StrafSen- und Verkehrswesen (BASt) hat
die Fortfihrung der MiD-Zeitreihe in Abstimmung
mit dem BMV in ihre Verantwortung genommen. In
diesem Team wird eine neue Erhebungswelle voraus-
sichtlich fur 2028 vorbereitet. Hierzu werden aktu-
ell erganzende neue Erhebungstechniken erprobt.
Gleichzeitig finden bereits Zwischenerhebungen mit
verkurztem Erhebungszeitraum statt. Diese sollen als
Ubergang zu einer laufenden Erhebung dienen, die
die Mobilitat zukunftig auch unterjahrig vermessen
sollen und aktuelle Verdnderungen agiler nachzeich-
nen kénnen.

Weitere Datenquellen zur Alltagsmobilitat

Doch diese befragungsbasierten Vermessungsansatze
erhalten mehr und mehr Unterstiitzung. Immer ofter
stehen Quellen zur Verfligung, die ebenfalls zur Ver-
messung der Alltagsmobilitat herangezogen werden
konnen. Diese sind weniger umfassend und bilden
anders als die MiD hiufig nur Teilbereiche des Ver-

Abbildung 136

19. Restimee und Ausblick —auch auf andere Quellen

kehrs oder Daten bezogen auf einzelne Verkehrsmittel
ab. Trotzdem ergibt sich abschliefiend — und ausbli-
ckend —die Frage, welche Ergebnisse diese Quellen fiir
die aktuelle Entwicklung liefern, wie sie einzuordnen
sind und ob sie MiD-Ergebnisse bestatigen, erganzen
oder in Frage stellen.

Eine umfassende Bestandsaufnahme kann und soll
an dieser Stelle nicht geleistet werden, wohl aber eine
knappe Einordnung. Dabei ergibt sich, dass alle aktuell
verfugbaren bundesweiten Ergebnisse im Kern dhnli-
che Befunde wie die aktuelle MiD zeigen: eine geringe
Reduzierung des Autoverkehrs, nach den pandemie-
bedingten Einbufien 2020 bis 2022 eine langsame
Erholung des offentlichen Verkehrs vor allem auf der
Schiene sowie nur lokale oder regionale Wachstums-
raten im Radverkehr. Schwieriger ist es im reinen
Fufdverkehr, fiir den aufder der MiD kaum quantitative
Quellen vorliegen.

Wird ein kurzer Versuch unternommen, die wich-
tigsten Datengrundlagen aufzulisten und grob ein-
zuordnen, ergibt sich folgende Liste, ohne Anspruch
auf Vollstandigkeit (zu den Quellen siehe die weiter
unten folgenden Literaturangaben):

— Zum Autoverkehr sind Zahlergebnisse fur Strafien
des Bundes (Autobahnen und Bundesstrafien),

Was das alles bedeutet - und wie es weitergehen konnte?

keine externen Quellen,
nur MiD

FuBwege *

heterogen, regional
begrenzte Verbesserungen

Radverkehr MIV

3

TREND

v. a. bei Personen-
kilometern

einheitliche Ergebnisse,
aber was passiert 2025?

@ deutliches Plus %moderates Plus, aleichtes Minus

bei Wegen
und Kilometern

einheitliche Ergebnisse,
aber wie entwickeln sich
Deutschlandticket und Qualitat?

6PNV ? GESAMT
langsame
Verdnderung
im aktuellen Trend mehr Aktivitat

gefordert, wenn es
schneller gehen soll

leichtes Plus
bei Wegen
und Kilometern

gesamt: leichter Riickgang bei Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung
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vor allem in Verantwortung der Bundesanstalt fir
Straenwesen (BASt) verflighar — allerdings nicht
flichendeckend und mit der Notwendigkeit einer
sorgfaltigen Aufbereitung verbunden.

Ahnliches gilt fur Strafen-Zahlergebnisse in eini-
gen Bundeslandern bezogen auf Landesstrafien.

Ebenso halten einzelne Kommunen Datenreihen
zu Ortlichen Zdhlungen im MIV wie im Radverkehr
bereit. Diese muissen aber ebenfalls umfassend auf-
bereitet und geprift werden, sollen sie zuverlassig
mit anderen Quellen verkniipft oder zu ihnen in
Beziehung gesetzt werden.

Ebenfalls fur den MIV sind seit einigen Jahren soge-
nannte ,Floating-Car-Daten” verfugbar. Sie nutzen
vor allem Navigations- und Bluetooth-Daten des
so ausgestatteten neueren Teils der Fahrzeugflotte
und rechnen diese soweit moglich auf die gesamte
Flotte hoch, was ebenfalls anspruchsvoll ist.

Verkehrsmittelibergreifend werden zunehmend
Mobilfunk-Daten genutzt. Solche Daten waren
wahrend der Corona-Phase als experimentelle Da-
ten bei Destatis auf Grundlage nur eines Providers
verfligbar, miissen also fiir die komplette Grundge-
samtheit kalibriert werden, soweit iberhaupt mog-
lich. Da diese Daten auf Funkzellendaten beruhen
und fir kurze Wege nicht immer kleinrdumig genug
sind, beschrankt sich deren Auswertung oft auf
Wege ab 30 Kilometern Lange, also auf etwa 10 Pro-
zent der Alltagswege aufierhalb des Guterverkehrs.
Hier ergeben sich Ruckgange im Auto- und ein
geringes Plus im offentlichen Verkehr.

Fur den 6ffentlichen Verkehr liegen Meldungen der
Verkehrsunternehmen zu Fahrgastzahlen und Perso-
nenkilometern vor, zunehmend auf der Grundlage
automatischer Fahrgastzdhlsysteme (AFZS), die in
einer etablierten Zeitreihe von Destatis veroffent-
licht werden. Diese Daten zeigen aktuell Effekte des
Deutschlandtickets und passen — Unterschiede in
der Definition bertcksichtigt — zu den MiD-Befun-
den einer OPNV-Erholung, die schrittweise das Vor-
Corona-Niveau erreicht. Aber die Ergebnisse lassen
sich regional nur unzureichend einordnen, da sich
die Meldungen an Destatis auf den Unternehmens-
sitz und nicht auf den Ort der erbrachten Leistung
beziehen.

— Zum berufsbedingten Pendelverkehr sind Auswer-
tungen von Destatis, der Bundesagentur fiir Arbeit
und des Bundesinstituts flir Bau-, Stadt- und Raum-
forschung (BBSR) verfiigbar. Hier muss im MiD-Ver-
gleich die Pendeldefinition bertcksichtigt werden,
ebenfalls die Unterscheidung zwischen abhingig
Beschaftigten, Selbststdndigen und verbeamteten
Personen. Wird dies getan, dann ergeben sich fur
den Berufsverkehr im Vergleich zur MiD dhnliche
Ergebnisse.

— Eine zentrale und wertvolle Zusammenfiithrung sol-
cher und zahlreicher weiterer Quellen leistet in sehr
langen Zeitreihen ,Verkehr in Zahlen“ des BMV. Der
Personenverkehr bildet hier nur einen kleinen Aus-
schnitt einer umfassenden Datensammlung und
tabellarischen Aufbereitung. Das System nutzt die
MiD regelmafiig als Grundlage seiner Modellierun-
gen, ist also mit ihr bereits tiber diese Verkntpfung
kompatibel.

— Eine in Deutschland national noch nicht etablierte
neue Moglichkeit sind Mobilitatsdaten innerhalb
des ,Environmental Insights Explorer (EIE) von
Google. Diese werden global fur offentliche Zwe-
cke in Form regionaler Aggregate bereitgestellt.
Sie umfassen auf Basis von Google-Maps-Daten
mittels Verkehrsmittelerkennung eine danach dif-
ferenzierte Etappen- und Kilometerzahlung. Aller-
dings sind hier wissenschaftliche Transparenz und
weitere Uberprifungen erforderlich, zum Beispiel
der Reprasentativitat sowie auch der zugrundelie-
genden Definition von Wegen. Dies ist also dhnlich
wie fur die bereits ofter in Anspruch genommene
Quelle der Mobilfunkdaten.

Kleine Synopse und Einschatzung

Jede der genannten Quellen ist fur sich genommen
wertvoll und kann einen Daten- und Ergebnisbeitrag
zur Einschatzung der Gesamtsituation leisten. Aller-
dings kommt es jeweils auf die genaue Abgrenzung
und Qualitatseinschatzung an. Dies gilt insbesondere
vor dem Hintergrund, dass fast keine dieser Quellen
einen Gesamtuberblick liefert, sondern wie beschrie-
ben immer nur Teilaspekte beleuchtet. Zudem mius-
sen sie eingeschrankte Stichprobenqualitdten hand-
haben und sich ihrer Datenermittlungsbedingungen
bewusst sein.



Dies kann am Beispiel der Zahldaten fir Strafde und
Offentlichen Verkehr verdeutlicht werden. Fir den
Datenstand 2019 bis 2023 hat ein Gutachten eine
Synopse erstellt und ist zu dem Ergebnis eines auch
in der Normalisierung ,nach Corona“ nachhaltig
gebremsten MIV gelangt. Erst auf einer solchen Auf-
bereitung konnen die verschiedenen Daten mit jewei-
ligen Einschrankungen gut interpretiert werden. Ob
die Bewertung und die dort formulierte Prognose,
es seien zunichst keine weiteren Erholungen des
MIV nach dem nun ausgeglichenen Corona-Minus
zu erwarten, ebenso zutreffen, muss sich jedoch erst
erweisen.

Es bleibt also abzuwarten, wo die Alltagsmobilitat
nach dieser Momentaufnahme der MiD 2023 tatsach-
lich steht und ob sich das vielfach beobachtete Minus
im Autoverkehr wieder verfliichtigt. Einige Indizien
sprechen dafiir, dass der Hohepunkt der Automobili-
tat Uberschritten oder auf einem Plateau angekom-
men ist. Aber andere Verkehrstrdger mussen in der
Lage sein, dieses Minus zu ihren Gunsten umfassend
zu nutzen, anstatt nur einen weiteren Anstieg der
Automobilitat zu verhindern. Auch dafiir sprechen
manche Indizien. Doch — und auch dies konnten die
MiD-Ergebnisse 2023 zeigen — sieht es noch nicht so
aus, als sei dafur sowohl in Sachen Qualitét, Komfort
und Zuverldssigkeit als auch in Sachen Praferenzen
der Burgerinnen und Burger schon alles hinreichend
bereit.

19. Restimee und Ausblick —auch auf andere Quellen
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Liste der regionalen Beteiligten

Bundeslander

— Baden-Wirttemberg

— Brandenburg

— Freie und Hansestadt Hamburg
— Freistaat Bayern

— Freistaat Thiringen

— Hessen

— Mecklenburg-Vorpommern
— Niedersachsen

— Nordrhein-Westfalen

— Rheinland-Pfalz

— Saarland

Verkehrsverbiinde, Verkehrsunternehmen und
Zweckverbande

— Hamburger Verkehrsverbund GmbH (HVV)
— Hessen Mobil

— ivm GmbH (Integriertes Verkehrs- und Mobilitats-

management Region Frankfurt RheinMain)
— Kasseler Verkehrs-Gesellschaft AG
— Miinchner Verkehrsgesellschaft mbH (MVQ)

— Minchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV)

— Nahverkehrsverbund Paderborn/Hoxter (nph)
— Nordhessischer VerkehrsVerbund (NVV)
— Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (RMV)
— traffiQ Lokale Nahverkehrsgesellschaft
Frankfurt am Main mbH
— Verkehrsverbund Bremen/
Niedersachsen GmbH (VBN)
— Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe (VVOWL)
— Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN)
— Verkehrsverbund Rhein-Ruhr-A6R (VRR)
— Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS)
— Zweckverband Mobilitdt Minsterland (ZVM)
— Zweckverband Mobilitat Ruhr-Lippe (ZRL)

— Zweckverband Nahverkehr Rheinland GmbH (NVR)/

go.Rheinland

— Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL)

— Zweckverband Personennahverkehr
Westfalen-Sud (ZWS)

Uberregionale Verbande und GroRraume

— Region Stuttgart

— Regionalverband FrankfurtRheinMain

— Regionalverband Groliraum Braunschweig
— Regionalverband Neckar-Alb

— Regionalverband Ruhr

Landkreise

— Hohenlohekreis

— Landkreis Cuxhaven

— Landkreis Furth

— Landkreis Trier-Saarburg
— Ostalbkreis

— Region Hannover

— Rhein-Erft-Kreis

— Rhein-Neckar-Kreis

— Rhein-Sieg-Kreis

— Rheinisch-Bergischer-Kreis
— StadteRegion Aachen

Stadte und Gemeinden

— Stadt Aachen
— Stadt Bonn
— Stadt Brihl
— Stadt Darmstadt
— Stadt Freiburg
— Stadt Furstenfeldbruck
— Stadt Flrth
— Stadt Fulda
— Stadt Gutersloh
— Stadt Ingolstadt
— Stadt Koblenz
— Stadt Leverkusen
— Stadt Lindau
— Stadt Ludwigsburg
— Stadt Offenbach
— Stadt Stein
— Stadt Stuttgart
— Stadt Wuppertal
(in Kooperation mit WSW mobil GmbH)
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Erlauterung wichtiger Begriffe

Im Folgenden werden die zentralen Begriffe aus dem Ergebnisbericht vorgestellt.
Dabei liegt der Fokus besonders auf der Bedeutung im Personenverkehr.

Etappe

Corona-Phase

Hauptverkehrsmittel

Intermodalitat

Miv

Migrationshintergrund

Mobilitatsverhalten

Modal Split

Multimodalitat

Offentlicher Verkehr (OV)

On-Demand-Verkehr

Personenkilometer

Stichtag/Berichtstag

Eine Etappe ist ein Wegeabschnitt mit einem Verkehrsmittel oder zu Ful3.

Beschreibt die MaBRnahmen zur Begrenzung der Ausbreitung von SARS-
CoV-2 zu Beginn der Corona-Pandemie 2020 bis 2022, die sich auch auf
die Mobilitat der Burgerinnen und Blrger auswirkten. Dazu zahlen die
Kontakt- und Reisebeschrankungen, in deren Rahmen Homeoffice-Rege-
lungen eingefuhrt und ausgeweitet sowie Schulen zeitweise geschlossen,
Ausgangsbeschrankungen erlassen wurden und eine Maskenpflicht im
6ffentlichen Raum (wie dem OV) galten.

Werden auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel genutzt, werden diese

im Hauptverkehrsmittel nach einer Hierarchie zusammengefasst und das
hochstrangige Verkehrsmittel wird gesetzt. Die Rangfolge lautet dabei OV,
MIV, Fahrrad, zu Ful2.

Eine Spezialform der Multimodalitat, bei der auf einem Weg verschiedene
Verkehrsmittel genutzt werden.

Steht fur ,motorisierten Individualverkehr darunter werden das Auto,
motorisierte Zweirdder (allerdings keine Elektrofahrrader), Lkw und weite-
re motorisierte Fahrzeuge verstanden.

Unterschiedliche Definitionen moglich, in der MID eine Person, die selbst
oder von der mindestens ein Elternteil nicht in Deutschland geboren wur-
de.

Ortsveranderungen einer Person mit ihren raumlichen, zeitlichen und
modalen Auspragungen.

Bildet die Aufteilung des Hauptverkehrsmittels nach Wegen oder nach
Personenkilometern in Prozentualen Anteilen oder auch in absoluten An-
gaben ab.

Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln beim Absolvieren von Wegen
einer Person innerhalb eines bestimmten Betrachtungszeitraums (hdufig
eine Woche).

Umfasst alle 6ffentlichen Verkehrsmitteln auch auf langeren Strecken
(Nahverkehrsbusse, alle Bahnen, Fern- und Reisebusse, Flugzeug und Taxi).

Kommerzielles und bedarfsorientiertes Verkehrsangebot, bei dem Fahrten
flexibel gebucht werden konnen. Die Abgrenzung zu ebenfalls bedarfs-
orientierten, aber zeit- und ortsgebundenen Anruf-Sammel-Taxis (AST) ist
nicht trennscharf.

Ist eine Malkeinheit der Beforderungsleistung und umfasst die von einer
oder allen Person(en) auf einem Weg oder in einer Zeiteinheit zuriickgeleg-
ten Kilometer.

Jede befragte Person erhalt einen mittels statistischen Zufallsverfahrens
ermittelten Stichtag zugewiesen. Fir diesen sollen alle Wege angegeben
werden. Insgesamt verteilen sich die Stichtage iber 12 Monate und um-
fassen alle Tage von Montag bis Sonntag.
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Ubliche Verkehrsmittelnutzung

Verkehr

Verkehrsaufkommen

Verkehrsleistung

Weg

Anders als bei der Berechnung des Modal Splits, der die Verkehrsmittel-
wahl auf Wegeebene enthalt, driickt die libliche Verkehrsmittelnutzung
das durchschnittliche Verhalten einer Person Uber einen langeren Zeit-
raum aus. Wahrend der Modal Split eine statistische Gro3e zur Beschrei-
bung des Verkehrsaufkommens darstellt, lassen sich mit der Frage nach
der Ublichen Verkehrsmittelnutzung individuelle Mobilitatsmuster be-
schreiben.

Aggregierte Ortsveranderungen von Personen in einer Raumeinheit.

Stellt die absolute Anzahl oder die Prozentuale Aufteilung aller in einem
bestimmten Zeitraum von der Bevolkerung zurlickgelegten Wege dar
(z. B. pro Tag oder Jahr).

Stellt die absolute Anzahl oder die Prozentuale Aufteilung aller in einem
bestimmten Zeitraum von der Bevolkerung zurlickgelegten Personenkilo-
meter dar (z. B. pro Tag oder Jahr).

In der MiD werden die Befragten gebeten, alle Wege anzugeben, die sie
an einem bestimmten Tag unternommen haben. Unter einem Weg wird
dabei die Strecke vom Ausgangspunkt zum Ziel flir einen bestimmten
Zweck verstanden. Bei Umstiegen oder Verkehrsmittelwechseln bleibt es
ein Weg. Bei Unterbrechungen oder langeren Zwischenstopps werden es
zwei Wege (etwa von der Arbeit nach Hause mit einem Einkaufszwischen-

stopp).
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