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Vorbemerkung

Unterwegssein und Mobilitat pragen unseren Alltag.
Sie gehoren in unterschiedlichem Umfang zum sozia-
len Leben bei Arbeit und Ausbildung, Freizeitaktivita-
tenund der taglichen Versorgung. Das genaue Wissen
um diese Mobilitatsbediirfnisse und das tagliche Ver-
kehrsgeschehen ist eine Voraussetzung zur Bereitstel-
lung der erforderlichen Ressourcen. Wahrend in den
vergangenen Jahrzehnten eine stetig wachsende Au-
to-Mobilitat zu verzeichnen war, konzentrieren sich
inzwischen viele Bemuhungen darauf, den weiteren
Verkehrsangeboten wie dem offentlichen Verkehr,
dem Fahrradfahren und dem Zufufigehen wieder
mehr Aufmerksamkeit zukommen zu lassen. Nicht
nur in Deutschland ist erkennbar, dass ein kontinuier-
lich wachsender Autoverkehr an Grenzen stof3t. Trotz-
dem wird er ein pragender Bestandteil des Verkehrs
bleiben und muss aktiv gestaltet werden.

Doch wo stehen wir auf diesem Weg? 2002 hat die
Studie ,Mobilitat in Deutschland” (MiD) den Perso-
nenverkehr erstmalig differenziert untersucht. Mit
zwei weiteren Erhebungen fur die Jahre 2008 und
2017 liegen inzwischen drei Ausgaben vor.

Was hat sich in dem Zeitraum zwischen 2002 und 2017
verandert? Dieser Frage geht der vorliegende Bericht
in umfassender Form nach. Er erganzt die einzelnen
Jahresberichte, Ubertragt wo moglich 2017 entwickel-
te Neuerungen auf die bisherigen Ausgaben, setzt aber
vor allem ein einheitliches Hochrechnungskonzept
auf Basis der zensuskorrigierten Bevolkerungszahlen
ruckwirkend auch fur die Jahre 2002 und 2008 um. In
einem getrennten Dokument liegt eine ausfuhrliche
Dokumentation der methodischen Vorgehensweise
vor.Insgesamt wird damit ein zuverldssiger Ergebnis-
vergleich uber alle drei Zeitpunkte hinweg moglich.

Indiesem Sinn winschen wir eine spannende Lekttre!

Ihr MiD-Projektteam

Mobilitat in Deutschland 2002 —2008 — 2017
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Ergebnistelegramm

Veranderte Rahmenbedingungen: demografische und
soziookonomische Verschiebungen

- Der in der betrachteten Zeitspanne von 2002 bis
2017 zwischenzeitliche leichte Bevolkerungs-
ruckgang besteht nicht mehr. Aufgrund des
positiven Saldos der Aufienwanderung liegt die
Bevolkerungszahl 2002 wie auch 2017 bei rund
82 Millionen Menschen. Allerdings ist in dieser
Zeit die Anzahl der Haushalte von 38 Millionen auf
41 Millionen angewachsen.

- Der eigentliche Alterungseffekt steht Deutschland
noch bevor, zeichnet sich aber bereits ab. Der An-
teil der Menschen ab 65 Jahren fallt mit 21 Prozent
im Jahr 2017 vier Prozentpunkte hoher aus als
2002.

- Die gednderte Altersstruktur schlagt sich in einer
Verschiebung der Haushaltstypen nieder. Haushal-
te, in denen alle Personen 65 Jahre und alter sind,
haben um 50 Prozent zugenommen. Alle anderen
Haushaltstypen, insbesondere aber Familienhaus-
halte, haben anteilig an Bedeutung verloren.

- Inden Jahren 2002 und 2017 leben jeweils rund
zwei Drittel der Personen in Stadtregionen und ein
Drittel in landlichen Regionen. Innerhalb der Kate-
gorie der Stadtregionen ist jedoch die Bevolkerung
der Metropolen in den betrachteten 15 Jahren
stark angestiegen. Dies ist vor allem auf die dortige
Zuwanderung junger Menschen zurtickzufuhren
(zu den Regionstypen siehe auch die Erlauterun-
gen in Kapitel 2).

- Anteil und Anzahl der Erwerbstatigen nehmen
in den mittleren Altersjahren zu. Die Phase der
Erwerbstéatigkeit dehnt sich zudem ins hohere
Alter aus. Kaum Verdnderungen zeigen sich beim
Anteil der Schuler als auch der Studenten und
Auszubildenden.

Methodische Veranderungen: Anpassung der MiD-Da-
ten zur Erhéhung der Vergleichbarkeit

- Bei der MiD 2002 und 2008 erfolgten eine Neu-
kalibrierung und Anpassungen in der Datenaufbe-
reitung. Das ursprungliche Gewichtungsverfahren
bestand aus Designwicht, Anpassung an damals
jeweils bekannte Randverteilungen der Grund-
gesamtheit sowie einem Korrekturfaktor auf
Wegeebene. Fur die Neugewichtung wurden aktu-
alisierte Randverteilungen basierend auf neu ver-
fugbaren zensuskorrigierten Bevolkerungsdaten
benutzt.

- Bei der Neukalibrierung wurden zusatzlich
Merkmale zur Pkw-Ausstattung der Haushalte be-
rucksichtigt. Die sich so ergebenden neuen Schat-
zungen des Pkw-Bestands in Privathaushalten
reihen sich gut in externe Referenzwerte ein.

- Weiterentwicklungen zur Anpassung an erwei-
terte Fragestellungen haben zu neuen Variablen
gefuhrt. Dies erforderte Anpassungen in der
formalen Datenaufbereitung. Das neue gepoolte
Datensatzpaket ermoglicht auf Ebene von Haus-
halten, Personen und Wegen eine einheitliche
Auswertung aller drei Erhebungen. Fur die Jahre
2002 und 2008 berucksichtigt es neue Gewichte
und Hochrechnungsfaktoren. 2017 bleibt gegen-
uber bisherigen Publikationen unverandert.

Entwicklung der absoluten Werte: steigende Verkehrs-
leistung trotz sinkendem Verkehrsaufkommen

- Zwischen 2002 und 2017 ist das Verkehrsauf-
kommen zurtiickgegangen — also die Summe der
zurlckgelegten Wege. Dagegen hat die Verkehrs-
leistung zugenommen — also die Summe der
dabei bewaltigten Personenkilometer. Entgegen
diesem Trend ist die Anzahl der Wege mit dem
Fahrrad und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
jeweils angestiegen. Bei der Zunahme der Ver-
kehrsleistung entfallen absolut gesehen die
zusatzlichen Personenkilometer vor allem auf
den Pkw und die Verkehrsmittel des 6ffentlichen
Personenfernverkehrs.

Mobilitat in Deutschland 2002 — 2008 — 2017
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- Die Pro-Kopf-Wegeaufkommen in der Stadt und
auf dem Land sind weitgehend identisch. Der
Anteil an der Verkehrsleistung fallt in den land-
lichen Regionen jeweils etwas hoher aus als in
den Stadtregionen. Das rund 25-prozentige Be-
volkerungswachstum geht in den Metropolen mit
einem weitaus hoheren prozentualen Anstieg der
Verkehrsleistung einher.

MobilitatskenngréRen des Personenverkehrs: ein Zu-

wachs an Zeit und Distanzen

- Die Mobilitatsquote variiert starker zwischen den
Wochentagen als zwischen den Erhebungsjahren.
Sie zeigt ein einheitliches Muster, in dem sich die
Tage des Wochenendes deutlich von den tibrigen
Tagen unterscheiden.

- Die fir Mobilitat benotigte Zeit und die ent-
sprechenden Distanzen haben zugenommen. Die
durchschnittliche pro Tag zurtickgelegte Wegean-
zahl ist dagegen leicht rtucklaufig.

- Wahrend Kinder, Jugendliche und junge Erwach-
sene im Schnitt seltener aus dem Haus gehen und
im Jahr 2017 gegentiber dem Jahr 2002 weniger
Wege zurucklegen, steigt die Mobilitat bei den
alteren Personen insgesamt an. Gleichzeitig ver-

lagert sich der altersbedingte Ruickgang der Mobili-

tat in die Altersgruppen ab etwa 80 Jahren.

- Die durchschnittliche Tagesstrecke hat in allen
Altersklassen zugenommen, bei den Jungeren in
geringem Umfang, bei den Alteren dagegen um
rund 50 Prozent.

- Die mittlere Unterwegszeit ist bei Kindern und
jungen Menschen um etwa vier Minuten gestie-
gen, bei den mittleren und hohen Altersklassen

um bis zu 14 Minuten pro Tag. Auch bei den Hoch-

betagten fallt die Steigerungsrate hoch aus.

- Menschen in Metropolen benétigen zunehmend
mehr Zeit fur ihre taglichen Wege. Aber auch jene
in zentralen Stadten und in den kleinstadtisch
dorflichen Raumen innerhalb der Stadtregion be-

notigen taglich zehn Minuten mehr. Die Tagesstre-

cke der Metropolenbewohner hat in den Jahren
von 2002 bis 2017 um acht Kilometer zugenom-
men, in anderen Regionen nur um durchschnitt-
lich funf Kilometer.

Mobilitat in Deutschland 2002 — 2008 — 2017

Mobilitatsoptionen: eine Erweiterung der Moglichkei-
ten

- Die Gesamtzahl der in deutschen Haushalten

verfugbaren Pkw steigt stetig an: von rund 38 Mil-
lionen Fahrzeugen im Jahr 2002 auf etwa 43 Mil-
lionen im Jahr 2017. Dies bedeutet einen Anstieg
von einem auf 1,1 Pkw pro Haushalt.

In den Metropolen stagniert die Zahl der Pkw pro
1.000 Einwohner, auf dem Lande steigt sie deut-
lich. Ohne die Metropole Berlin ergibt sich fur den
Osten Deutschlands in den untersuchten 15 Jah-
ren mit 15 Prozent ein starkeres diesbeziigliches
Wachstum als im Westen.

Der Anteil der Haushalte ohne Pkw ist in den Jah-
ren 2002 bis 2017 stabil geblieben, wahrend der
Anteil mit mehr als einem Pkw leicht zugenom-
men hat. In Metropolen nimmt der Pkw-Besitz
leicht ab, in landlichen Regionen steigt er dagegen
deutlich an.

In Haushalten mit jungen Personen hat der Anteil
ohne Auto in den 15 Jahren um 13 Prozentpunkte
zugenommen, wahrend in Haushalten mit Per-
sonen Uber 65 Jahren der Anteil ohne Pkw um

24 Prozentpunkte gesunken ist. Der Trend zum
Zweit-Pkw in mittleren und alteren Haushalten
dominiert den Pkw-Zuwachs.

Junge Menschen unter 35 Jahren leben in den Me-
tropolen und Regiopolen zunehmend ohne einen
eigenen Pkw. In den Metropolen ist der Ruckgang
des Anteils der Personen mit Pkw im Haushalt

bei jungen Erwachsenen starker ausgepragt, in
sehr landlichen Regionen ist ein Riickgang nicht
erkennbar.

Die Ausstattung der bundesdeutschen Haushalte
mit Fahrradern hat von 70 Millionen im Jahr 2002
auf etwa 77 Millionen im Jahr 2017 zugenommen.
Im Jahr 2017 entspricht dies 0,9 Fahrradern pro
Kopf oder 1,9 Fahrradern pro Haushalt, Elektrora-
der jeweils eingeschlossen.

In allen Regionen gibt es nahezu gleich viele Fahr-
rader bezogen auf 1.000 Einwohner. Die Anzahl
der Fahrrader pro 1.000 Einwohner hat seit dem
Jahr 2002 insgesamt um acht Prozent zugenom-
men. Die Unterschiede zwischen den Bundes-
landern im Osten und im Westen sind nicht sehr
grofs.



- Die Anteile der Haushalte mit und ohne Fahrrad
haben sich im Gesamtblick in den Jahren 2002 bis
2017 kaum verandert. Im raumlichen Detail zeigt
sich jedoch: In Metropolen-Haushalten kommt es
zur Zunahme, in landlichen Regionen auf weitaus
hoherem Niveau zur Abnahme des Fahrradbesit-
zes —trotz des 2017 dort héheren Pedelec-Besitzes.

Auch aufgrund der Pedelec-Nachfrage sind vor al-
lem Haushalte mit dlteren Menschen ab 65 Jahren
heute deutlich haufiger im Besitz von Fahrradern
als vor 15 Jahren. In fast allen Altersklassen leben
heute mehr Personen in einem Haushalt mit min-
destens einem Fahrrad pro Kopf als noch 2002.

An den Anteilen der genutzten Fahrkartenarten
fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr hat sich
in den untersuchten 15 Jahren wenig verandert.
Die Zeitkarten im OPNV verzeichnen einen leich-
ten Zuwachs.

In den Metropolen und Grofistadten nimmt die
Zahl der OPNV-Zeitkarten unter den jungen Per-
sonen und jenen ohne Pkw deutlich zu. Studenten
und Frauen nutzen OV-Zeitkarten in zunehmen-
dem Maf3e.

Personen aus Haushalten mit hohem 6konomi-
schem Status stehen haufiger Pkw und Fahrrader
zur Verfugung. Der im Jahr 2002 bestehende Un-
terschied, dass Personen mit niedrigem ékonomi-
schem Status haufiger im Besitz einer OV-Zeitkarte
waren als Personen mit hohem 6konomischem
Status, hat sich 15 Jahre spater fast aufgehoben.

- Personen unter 20 Jahren und Uber 49 Jahre gehen

haufiger zu Fufs.

- Beim Fahrrad verteilt sich das Wachstum
an Wegen und Personenkilometern auf alle
Altersgruppen.

- Der MIV-Fahrer-Anteil geht bei Personen aus
Haushalten mit hohem 6konomischem Status zu-
rlck, der des Fahrrads steigt.

— Im urbanen Raum verliert das Auto etwas an Be-
deutung, in den sehr landlichen Regionen baut es
seine Vorherrschaft weiter aus.

Wegezwecke: Zunahme arbeitsbedingter Mobilitat

- Der Ruckgang des Verkehrsaufkommens geht vor
allem auf die starke Abnahme der Einkaufswege
und in geringerem Maf der Freizeit- und Be-
gleitwege zurtick. Die Verkehrsleistung ist in den
letzten 15 Jahren hingegen bei den Dienstwegen
und privaten Erledigungen iberproportional
angestiegen.

- Die Anteile der Wegezwecke variieren starker

zwischen den Erhebungszeitpunkten als zwischen

den Raumtypen. In allen Raumen kommt es in
den Erhebungsjahren zu einer Abnahme des Ein-
kaufsverkehrs und der Freizeitwege. Die Anzahl
an Dienstwegen nimmt in allen Rdumen zu, ihre
Lange hat sich aber nicht verandert.

- Der Weg zur Schule wird von Kindern zunehmend
im Auto der Eltern zurtickgelegt. Studierende fah-

13

Verkehrsmittelnutzung: ein deutliches Plus beim Rad-
verkehr

ren seltener Auto und nutzen haufiger das Fahrrad
und den 6ffentlichen Personennahverkehr. Voll-
zeitbeschaftigte steigen vom Auto auf das Fahrrad
und den OV um. Rentner gehen seltener zu Fuf3
und nutzen hiufiger das Auto.

- Der zunehmende Autoverkehr geht vor allem
zulasten von Wegen zu Fufs. Aufgrund der gestie-
genen Entfernungen und des hoheren Anteils des
MIV als Fahrer ist ein erheblicher Zuwachs der Ver-
kehrsleistung mit dem MIV festzustellen.

Mobilitatsverhalten ausgewahlter
Jung und Alt in Bewegung

Altersgruppen:

— Der Anteil der Personen mit Fiithrerschein ist vor
allem bei den alteren Frauen stark gestiegen und
wird voraussichtlich weiter zunehmen.

- Die Verkehrsmittel des Umweltverbunds konnten
ihre Anteile am Wegeaufkommen bis 2017 stei-
gern. Der Anteil offentlicher Verkehrsmittel an der
Verkehrsleistung ist aufgrund des erhohten Per-
sonenfernverkehrs stark gestiegen. Dem teilweise
deutlichen Anstieg des OV-Anteils bei jungen
Personen steht ein abnehmender OV-Anteil der ab
70-Jahrigen gegentber.

— Der Anteil der alteren Manner und Frauen in
Haushalten ohne Auto sinkt in den Jahren von
2002 bis 2017 um die Halfte.

Mobilitat in Deutschland 2002 — 2008 — 2017
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- Veranderungen des Mobilitatsverhaltens alterer
Menschen gehen auf den zunehmenden Anteil der
Personen mit Pkw zurtick. Die Gruppenanteile der
alteren Pkw-Besitzer und Nicht-Pkw-Besitzer ver-
andern sich; das Verhalten innerhalb der Gruppen
ist aber vergleichsweise stabil.

- Heute leben mehr junge Personen in Haushalten
ohne Auto. Geschlechtsspezifische Unterschiede
gibt es in dieser Gruppe keine.

- Der Wegeanteil des MIV verliert auf unterschiedli-
chem Niveau sowohl bei jungen Personen mit Pkw
als auch ohne Pkw an Bedeutung.

- Die Tagesstrecke steigt vor allem bei jungen Perso-
nen ohne Pkw stark an, bei den jungen Personen
mit Pkw bleibt sie mehr oder weniger stabil.

Kohortenanalyse: Stabilitdt in jungen Jahren versus
Wachstum im mittleren und hohen Alter

- Die Zunahme der Verkehrsleistung vom Jahr 2002
bis 2017 geht vor allem auf die Jahrgangskohorten
des mittleren Alters (1960 bis 1979) zurtck.

- Der Ruckgang der Mobilitat hat sich deutlich ins
hohere Alter verschoben, so dass die Mobilitat von
Seniorinnen und Senioren insgesamt stark ange-
stiegen ist.

- Bei den jungen Personen zeigt sich eine nur
geringfiigige Veranderung der Mobilitat. Bei Per-
sonen im Alter unter zehn Jahren wirkt sich die
gestiegene Tagesstrecke der Elterngeneration auf
die Kinder aus.

- Entgegen der Verkehrsleistung insgesamt und als
MIV-Fahrer, die bereits bei den in den 1950er Jah-
ren geborenen Personen zurlickgeht, nimmt die
Tagesstrecke mit dem Fahrrad altersbedingt erst
bei den in den 1930er Jahren geborenen Personen
ab. Erwachsene mittleren Alters fahren im Jahr
2017 so viel Fahrrad wie Jugendliche.

- Die OV-Tagesstrecke fallt nur in jungen Jahren
hoch aus, steigt aber in fast allen Kohorten.

Mobilitat in Deutschland 2002 — 2008 — 2017



1 Einleitung

Im Jahr 2002 wurde die grofie bundesweite Quer-
schnittserhebung, Mobilitdt in Deutschland” (MiD) im
Auftrag des Bundesverkehrsministeriums zum ersten
Mal durchgefiihrt. Sie kniipft in ihren Kernelementen
an die KONTIV (Kontinuierliche Erhebung zum Ver-
kehrsverhalten) an, die in den Jahren 1976, 1982 und
1989 fur das Gebiet der alten Bundesrepublik durch-
gefuhrt wurde. Nach der zweiten Erhebung im Jahr
2008 folgte die aktuelle Erthebung im Jahr 2017. Damit
liegt eine Reihe an Daten fur die Beschreibung des Per-
sonenverkehrs in Deutschland vor.

Besondere Kennzeichen der MiD sind die umfassende
Stichprobengréfie und ein hoher Anspruch an Repra-
sentativitat.In den Jahren 2002 und 2008 wurden fiir
die vom Bundesministerium fuir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) beauftragte Bundesstichprobe
mit jeweils rund 60.000 Personen aus 26.000 Haus-
halten ahnlich grofie Stichproben erzielt. Durch die
—im Vergleich zu den Jahren 2002 und 2008 — sehr
hohe Beteiligung von tiber 60 regionalen Vertiefungs-
stichroben, deren Falle erstmals fur die gemeinsame
Auswertung mit den Fallen der Bundesstichprobe be-
reitstehen, konnte die Stichprobengrofie der MiD 2017
gegenuber den Vorgdngererhebungen deutlich erhoht
werden. Insgesamt wurden aus tiber 150.000 Haus-
halten mehr als 300.000 Personen befragt, die fur
einen fest vorgegebenen Stichtag fast eine Million
Wege berichtet haben.

Die Daten der MiD decken einen Zeitraum von 15 Jah-
ren ab. Die Rahmenbedingungen fur Verkehr haben
sich in dieser Zeit stark verandert. Die Digitalisierung
und der damit verbundenen technologische und ge-
sellschaftliche Wandel sind ein wichtiges Themenfeld
in diesem Zusammenhang. Doch auch grundlegenden
Kennwert sind davon betroffen. So lebten im Jahr
2017 mehr altere Menschen in Deutschland als im
Jahr 2002. Die Zahl der Haushalte hat zugenommen,
ebenso die Zahl der Erwerbstatigen. Auch wenn sich
die Anzahl der Stadtbewohner insgesamt kaum ver-
andert hat, verzeichnen gerade die grofsen Metropolen
einen deutlichen Bevolkerungszuwachs. Diese techno-
logischen, raumlichen und soziockonomischen Ver-
anderungen haben Auswirkungen auf den Verkehr
und konnen durch zusatzliche Verhaltensanderungen
verstarkt oder abgeschwacht werden.

Zudem haben sich die Rahmenbedingungen fir Haus-
haltsbefragungen vom ersten Erhebungsjahr der MiD
in 2002 bis zum dritten Erhebungsjahrin 2017 erheb-
lich verschlechtert. Es wird vor allem fiir bundesweite
Befragungen zunehmend schwieriger, Personen und
Haushalte fur die Teilnahme zu gewinnen. Um die
Rucklaufquote zu erhohen, wurde bei der MiD 2017
sowohl bei der Rekrutierung als auch bei der Bereit-
stellung von Moglichkeiten, an der Erhebung teilzu-
nehmen, auf Methodenvielfalt gesetzt. So basieren
die Stichproben von 2002 und 2008 ausschliefdlich
auf Einwohnermeldeamtsstichproben, im Jahr 2017
wurden zusatzlich Telefonstichproben, bestehend aus
Mobil- und Festnetznummern, eingesetzt. Wahrend
die Personeninterviews im Jahr 2002 weitgehend und
im Jahr 2008 ausschlief’lich telefonisch durchgefiihrt
wurden, wurde im Jahr 2017 der Methodenmix der
vorangehenden Phase der Haushaltsbefragung auch
bei den Personeninterviews beibehalten. Selbst inner-
halb eines Haushalts konnten sich die Personen fur
unterschiedliche Modi - schriftlicher Fragebogen, On-
line- oder Telefoninterview — entscheiden.

Weitere Unterschiede zwischen den Erhebungen er-
geben sich durch die Weiterentwicklung bei der Stich-
probenziehung. Fir diese wurde mittels Kombination
der Lagetypen der innerstadtischen Raumbeobach-
tung (IRB) und der Stadt- und Gemeindetypen des
Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung
(BBSR) eigens ein MiD-Gemeindetyp gebildet und als
Schichtungsmerkmal berticksichtigt.

Daruber hinaus wurden Innovationen bei der Daten-
aufbereitung und -gewichtung im Jahr 2017 einge-
fithrt. So wurden bei der MiD 2017 erstmals fehlende
Angaben bei den Kernvariablen Hauptverkehrsmittel,
Dauer und Entfernung des Weges durch Imputations-
verfahren mit Werten gefullt und der vom BMVI in
Zusammenarbeit mit dem BBSR konzipierte regional-
statistische Raumtyp (,RegioStar”) fiir die Analyse
des Zusammenhangs von Raumstruktur und Ver-
kehr bereitgestellt (siehe Erlduterungen in Kapitel 2).
Mit der Berucksichtigung des erstmals erhobenen
Mieter- und Eigentiimer-Verhaltnisses konnte bei der
Datengewichtung eine gegenuber den Vorgangerer-
hebungen deutliche Verbesserung bei der Abbildung
des Pkw-Besitzes in Deutschland erzielt werden.

Mobilitat in Deutschland 2002 — 2008 — 2017
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Wohnungseigentumer sind hiufiger im Besitz von
Pkw als Mieter. Ursachlich hierfur sind Einkommens-
unterschiede, die in Befragungen aufgrund der hohen
Antwortverweigerung bei der Einkommensfrage
nicht kontrolliert werden konnen. Da die Teilnahme-
bereitschaft von Eigentimern hoher ist als die von
Mietern, war der Pkw-Besitz in der MiD 2002 und der
MiD 2008 uberschéatzt. Ein Ausgleich tiber das Eigen-
tumer-Mieter-Verhaltnis war mangels Information
nicht moglich.

Die Ergebnisse des Zensus 2011 brachten zudem die
Erkenntnis, dass die Bevolkerungszahlen Deutsch-
lands in denJahren 2002 und 2008 geringer ausfallen
und teilweise eine andere raumliche Verteilung auf-
weisen als damals in der amtlichen Statistik berichtet
wurde.

Aufgrund dieser vielen Faktoren war die Vergleich-
barkeit der drei, nahezu identisch durchgefithrten Er-
hebungen nur bedingt gegeben. Um die Entwicklung
des Personenverkehrs dennoch mit hoher Qualitat
auf Basis der MiD-Zeitreihe untersuchen zu kénnen,
wurde vom BMVI erganzend zu den im Ergebnis-
bericht! bereits im November 2018 verdffentlichten
Auswertungen fur das Jahr 2017 die Erstellung eines
konsistenten Zeitreihendatensatzes beauftragt. Diese
Aufgabe umfasste neben der Bildung neuer Gewich-
tungs- und Hochrechnungsfaktoren die analoge Auf-
bereitung eines Grof3teils der Variablen fur alle drei
Erhebungszeitpunkte.

Diese konsolidierte Zeitreihe bildet die Grundlage
fiir den vorliegenden Bericht. Die Zuverlassigkeit des
Zeitreihenvergleichs konnte durch die rickwirkenden
Anpassungen der 2002er und 2008er Daten deutlich
verbessert werden. Bei vielen Mobilitatskenngrofien
sind klare Entwicklungslinien zu erkennen. In Teilbe-
reichen ergeben sich dennoch Datenreihen, die ange-
sichts von drei Messzeitpunkten kein ganz klares Bild
ergeben. Zum einen verlaufen Entwicklungen nicht
immer linear, zum anderen handelt es sich bei der
MiD trotz gleichen Studiendesigns um drei separat
durchgefuhrte Querschnittserhebungen. Der Fokus
des vorliegenden Berichts liegt daher auf den grofien,
klar zu erkennenden Entwicklungslinien.

Der Bericht startet mit einer Beschreibung der aufder-
halb des Personenverkehrs stattfindenden Verande-
rungen von demografischen und soziotkonomischen
Rahmenbedingungen. Im Anschluss werden die Auf-
bereitungsschritte bei der Erstellung des MiD-Zeit-
reihendatensatzes beschrieben.? Kern des Berichtes
ist der Ergebnisvergleich unterschiedlicher Mobili-
tatskenngrofien. Der Bericht startet mit aggregierten
Kennwerten des Verkehrsaufkommens und der Ver-
kehrsleistung und endet mit der spezifischen Analyse
ausgewahlter Altersgruppen und einer kohortenspezi-
fischen Betrachtung der Entwicklung des Mobilitats-
verhaltens. Daruber hinaus werden in einem Exkurs
die Ergebnisse fur Deutschland im internationalen
Vergleich betrachtet. Im Schlusskapitel werden die
weitgehend neutral beschriebenen Verdnderungen
zusammenfassend eingeordnet.

1 Aufder Homepage der MiD stehen umfangreiche Berichte und Prasentationen zum Download bereit. Hierzu gehdren der Ergebnisbericht
der MiD 2017, der Kurzreport, der Bericht mit Analysen zum Radverkehr und FuRverkehr, der Methodenbericht, das Nutzerhandbuch, der
Tabellenband und Hinweise sowie der Link zum online zur Verfligung stehenden Tabellierungstool MiT 2017

2 Einedetaillierte Beschreibung der Datenanpassungen kdnnen dem Methodenbericht zum MiD-Zeitreihenbericht entnommen werden.
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2 Hintergrund: Datenharmonisierung

2002 —2008 — 2017

Die drei MiD-Erhebungen aus den Jahren 2002, 2008
und 2017 wurden als reprasentative Erhebungen
konzipiert, um belastbare Ergebnisse fiir das jeweils
erhobene Jahr zur Verfligung zu stellen. Um hiermit
die Verkehrsnachfrage auch im Zeitverlauf mit ver-
lasslicher Kontinuitat messen zu kénnen, basieren
alle drei Querschnittserhebungen auf einem weit-
gehend identischen Studiendesign. Trotzdem sind
die Ergebnisse nicht ohne Weiteres vergleichbar.
Dies gilt aufgrund der ruckwirkend korrigierten
Bevolkerungszahlen und des weiter entwickelten
Hochrechnungsverfahrens, aber auch aufgrund
einer verbesserten Aufbereitung der erhobenen
Daten. Um die Vergleichbarkeit der drei MiD-Quer-
schnittserhebungen zu optimieren, wurden des-
halb fur die Daten der Erhebungen der Jahre 2002
und 2008 ruckwirkend Anpassungen sowohl hin-
sichtlich des Gewichtungsverfahrens als auch der
Datenaufbereitungsroutinen vorgenommen. Damit
werden die unmittelbaren Vergleichsmoglichkei-
ten noch einmal deutlich erleichtert. Trotzdem soll
an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, dass
alle MiD-Ergebnisse aus Stichprobenerhebungen
resultieren und damit statistisch bedingten Zu-
fallsschwankungen unterliegen. Hinzu kommen
externe Unsicherheiten wie etwa die Genauigkeit
der Angaben zur Bevolkerungsstruktur, illustriert an
der jetzt erforderlichen Zensuskorrektur. Dies muss
insbesondere bei der Interpretation von Verande-
rungen im Zeitverlauf berticksichtigt werden.

Im Rahmen der Neugewichtung wurde eine An-
passung der Bevolkerungszahl und der Anzahl der
Haushalte an die neuen Bevolkerungseckwerte
(Zensuskorrektur) vorgenommen sowie ein Ver-
fahren entwickelt, um der bisherigen Uberschét-
zung des Pkw-Bestands in privaten Haushalten
entgegenzuwirken. Hierzu konnte zum einen auf
kleinraumig zensuskorrigierte Bevolkerungsdaten
des BBSR sowie auf Ergebnisse einer Sonderaus-
wertung der Einkommens- und Verbrauchsstich-
probe (EVS) zur Pkw-Ausstattung privater Haushalte
durch das Statistische Bundesamt zuruckgegriffen
werden. Die EVS-Randverteilungen (Anzahl Pkw x
Anzahl Personen im Haushalt) wurden dabei fiir

die Kalibrierung auf den jeweiligen zensuskorri-
gierten Eckwert der Haushalte normiert und fur
beide Bezugsjahre mittels ,iterative proportional
fitting"” (IPF) an die zwei Randverteilungen ,Anzahl
Pkw im Haushalt” gemafd EVS und ,Haushaltsgro-
Be” gemaf? Zensuskorrektur angepasst. Zusatzlich
wurden die Einteilungen des neuen regionalstatis-
tischen Raumtyps (,RegioStaR", siehe Abbildung
1) in die Erhebung 2002 und 2008 integriert.

Die Anwendung der neuen Hochrechnungsfaktoren
fuhrt dazu, dass der sich aus den MiD-Daten erge-
bende Pkw-Bestand 2002 und vor allem 2008 gegen-
uber der urspringlichen Gewichtung deutlich sinkt
(2008 zum Beispiel von 46,85 auf 39,98 Millionen
Pkw). Der MIV-Fahrer-Anteil am Verkehrsaufkom-
men nimmt im Vergleich zur ,alten” Gewichtung
um zwei bis drei Prozentpunkte ab, die anderen
Verkehrsmittelanteile nehmen entsprechend zu.

Im Rahmen der Datenaufbereitung wurden mehre-
re Arbeitsschritte zur Erhohung der Vergleichbarkeit
vorgenommen. Die bei der MiD 2017 erstmals zum
Einsatz gekommenen statistischen Imputationsver-
fahren zum Auffiillen von Datenliicken, die durch
fehlende oder unplausible Angaben entstanden
sind, wurden auf die Daten der Jahre 2002 und 2008
angewendet. Dartuber hinaus wurden analytische
Variablen, die erstmals im Jahr 2017 gebildet worden
sind, ruckwirkend auch fiir die 2002er und 2008er
Daten erstellt. Dabei handelt es sich um Variablen,
die nicht unmittelbar aus der Befragung stammen,
sondern aus verschiedenen erhobenen Angaben
abgeleitet wurden (zum Beispiel das Merkmal , 6ko-
nomischer Status*). Abschlieflend wurden formale
Datenaufbereitungsschritte wie Filtersetzung, Ma-
ximal- und Extremwertbereinigungen vereinheit-
licht, so dass sich die Datenauswertung jeweils auf
denselben klar umrissenen Personenkreis bezieht.

Eine ausfiihrliche Darstellung des methodischen

Vorgehens enthalt eine getrennt vorliegende
Dokumentation.
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Abbildung 1

Zusammengefasster Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR 7)
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3 Rahmenbedingungen: Veranderung

aullerhalb des Verkehrs

Verkehr ist in hohem Maf3 von den demografischen
und soziookonomischen Rahmenbedingungen ge-
pragt. Unterschiede in der Personenverkehrsnach-
frage Uber die Zeit konnen daher grundsatzlich zwei
Ursachen haben. Zum einen kann es sich um tatsachli-
che Verhaltensanderungen von Personengruppen bei
gleichbleibenden Rahmenbedingungen handeln. Zum
anderen konnen demografische oder soziodkonomi-
sche Verschiebungen stattfinden, die trotz gleichblei-
benden Verhaltens der Teilgruppen zu Verdnderungen
der Verkehrsnachfrage im Aggregat fuhren. Oft iber-
lagern sich beide Entwicklungen. Die Zuordnung be-
obachteter Veranderungen zu den beiden genannten
Prozessen ist fir das Verstehen der Zusammenhénge
und das Ziehen von richtigen Schlussfolgerungen
von essenzieller Bedeutung. Welche Veranderungen
sich seit der Jahrtausendwende ergeben und damit
Einfluss auf die Messergebnisse der MiD haben, ist
Gegenstand dieses Kapitels.

Babyboomer-Generation war zu Beginn des Betrach-
tungszeitraums Mitte 30, am Ende 50 Jahre alt

Die grundlegenden demografischen Trends in
Deutschland konnen mit den Stichworten Alterung
und Schrumpfung umschrieben werden. Letztere
hat sich jedoch aufgrund des positiven Saldos der
Aufienwanderung, bedingt durch Migration und
Fluchtlingsstrome, vorerst umgekehrt. In dem von der
MiD abgedeckten Zeitraum ist es zu einem leichten
Anstieg der Bevolkerung gekommen. Im Jahr 2002
lebten 81,6 Millionen Menschen in Deutschland, im
Jahr 2017 waren es 82,2 Millionen. Da die Anzahl der
Haushalte in dieser Zeit von 38 Millionen auf 41 Mil-
lionen angewachsen ist,leben heute durchschnittlich
weniger Menschen in einem Haushalt als zu Beginn
des Jahrtausends.

Nicht nur die Gesamtanzahl der Bevolkerung, auch
ihre Zusammensetzung nach Alter und Lebenspha-
se ist entscheidend. Die Lebensphasen eines Men-
schen sind durch spezifische Anforderungen und
Tatigkeiten gekennzeichnet, die meist ein charakte-
ristisches Mobilitatsverhalten nach sich ziehen. Die

Alterszusammensetzung der Bevolkerung, die Dauer
von Ausbildungsphasen, der Zeitpunkt fiir die Fami-
liengrindung oder fur den Einstieg ins Rentenalter
haben daher unmittelbare Auswirkungen auf die
Verkehrsnachfrage.

In Abbildung 2 ist fur die drei Erthebungsjahre der MiD
die Verteilung der Bevolkerung nach Alter dargestellt.
Da die Altersstruktur bei der Datengewichtung be-
rucksichtigt wird, entsprechen die Werte an dieser
Stelle denen der amtlichen Statistik. Die Abbildung
verdeutlicht den in Deutschland stattfindenden Al-
terungsprozess. Die geburtenstarksten Jahrgange der
Babyboomer-Generation waren im Jahr 2002 Mitte 30
und im Jahr 2017 entsprechend 50 Jahre alt. In hohe-
ren Altersklassen sind die Spuren des zweiten Welt-
kriegs zu sehen. Der Anteil der Menschen ab 65 Jahren
fallt mit 21 Prozent im Jahr 2017 vier Prozentpunkte
hoher aus als 2002. Der eigentliche Alterungseffekt
steht Deutschland also noch bevor.

Haushalte, in denen alle Personen 65 Jahre und alter
sind, haben um 50 Prozent zugenommen

Die geanderte Altersstruktur schlagt sich in einer Ver-
schiebung der Haushaltstypen nieder (Abbildung 3).
Besonders auffallig ist der hohe Anstieg der Haushalte,
in denen alle Personen 65 Jahre und alter sind. Dass
der Anteil der ab 65-Jahrigen weit weniger stark zu-
genommen hat als der Anteil dieses Haushaltstyps,
ist darauf zurtickzufihren, dass im Betrachtungszeit-
raum die kriegsbedingt geburtenschwachen Jahrgan-
ge das Rentenalter erreicht haben. Der Anteil der ab
65-Jahrigen weist daher nur ein moderates Wachs-
tum auf. Gleichzeitig hat der Anteil der Hochaltrigen
deutlich zugenommen. Dadurch leben in immer mehr
Haushalten ausschlief3lich altere Menschen. Alle an-
deren Haushaltstypen, insbesondere aber Familien-
haushalte, haben anteilméafiig an Bedeutung verloren.

In Abbildung 3 wird daruber hinaus der Anteil der
Personen nach Alter dargestellt, die in einem Fami-
lienhaushalt leben. Als Familienhaushalte werden
alle Haushalte bezeichnet, in denen mindestens eine
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Abbildung 2

Entwicklung der Altersverteilung der Bevolkerung
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Abbildung 3

Anteil der Haushaltstypen und Anteil Personen in Familienhaushalten nach Alter
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Person junger als 18 Jahre ist. Die Abbildunglasst eine
deutlich nach hinten verlagerte Phase der Familien-
griundung erkennen.ImJahr 2017 steigt der Anteil der
Personen aus Familienhaushalten nach dem Tiefstand
im Alter von Mitte 20 spater an als 2002 und nimmt
entsprechend spater ab. Die Eltern sind somit sowohl
beider Geburt als auch bei Erreichen der Volljahrigkeit
des jungsten Kindes — nach der die Zugehorigkeit zu
einem Familienhaushalt nach der hier vorgenomme-
nen Definition endet —im Jahr 2017 im Durchschnitt
etwas alter als im Jahr 2002.

Die Zahl der Erwerbstatigen steigt, der Einstieg in die
Rente verlagert sich ins hohere Alter

Auch nach Tatigkeit und Alter differenziert, erge-
ben sich Anderungen Uber die Zeit (Abbildung 4).
Der Anteil der Erwerbstatigen hat in den mittleren
Altersgruppen zugenommen. Da sich die Phase der
Erwerbstatigkeit zudem ins hohere Alter ausdehnt,
findet der Einstieg ins Rentenalter im Jahr 2017 spa-
ter statt als 2002. Wenig bis keine Anderungen zeigen
sich dagegen in jungen Jahren. Sowohl der Anteil der
Schuler als auch der Studenten und Auszubildenden
fallt in den Jahren 2002 und 2017 mehr oder weniger
identisch aus.

Abbildung 4

Anteil der Personen nach Tatigkeit und Alter

Schiiler(innen) Prozent

In Tabelle 1 wird dargestellt, wie sich der zunehmende
Anteil der Erwerbstatigen in absoluten Zahlen aus-
druckt. Danach ist die Anzahl der Erwerbstatigen von
knapp 40 Millionen im Jahr 2002 auf gut 44 Millio-
nenimJahr 2017 angestiegen. Obwohl die Gruppe der
Personen im arbeitsfahigen Alter von 15 bis 65 Jahren
im betrachteten Zeitraum leicht abgenommen hat,
arbeiten im Jahr 2017 damit vier Millionen Menschen
mehr und verursachen berufsbedingten Verkehr. Die
Erwerbstatigenquote ist im betrachteten Zeitraum
von 65 Prozent auf 75 Prozent angestiegen.

Tabellel  Entwicklung der Erwerbstatigkeit

- Erwerbstatige* Erwerbstatigenquote**

Anzahl in Tsd. %
2017 44.269 75
2008 40.856 70
2002 39.630 65

*Basis Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen des Bundes
“*Erwerbstdtigenquoten in der Altersgruppe 15 bis unter 65 Jahren auf
Basis des Mikrozensus

Quelle: https://www-genesis.destatis.de/genesis/online/data
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3 Rahmenbedingungen: Veranderung auBerhalb des Verkehrs

Altere Menschen leben heute haufiger in lindlichen
Regionen als vor 15 Jahren, der Anteil junger Men-
schen nimmt vor allem in den Metropolen zu

Von entscheidender Bedeutung fiir das Mobilitats-
verhalten ist schlieSlich die Lage des Wohnorts. In
stadtischen Raumen fallen die Dichte an Nahversor-
gungs- und Infrastruktureinrichtungen sowie die
Angebotsqualitat des offentlichen Verkehrs hoher
aus als in landlichen Gebieten. Im Durchschnitt le-
ben in den Jahren 2002 und 2017 jeweils rund zwel
Drittel der Personen in Stadtregionen — also Grof3-
stadte und deren Umland — und ein Drittel in land-
lichen Regionen. Obwohl die Metropolen als Teil der
Stadtregionen in den betrachteten 15 Jahren einen
deutlichen Bevolkerungsgewinn aufweisen, hat sich
der Anteil der Bevolkerung in den Stadtregionen ins-
gesamt kaum verandert. Fur diese drei Raumtypen
— Stadtregion, landliche Region und Metropolen als
Teil der Stadtregion — zeichnet sich eine deutliche
Verschiebung der Altersstruktur ab (Abbildung 5).
Der Anteil der ab 50-Jahrigen, die in Stadtregionen le-
ben, ist deutlich zuruckgegangen, wahrend der Anteil
der Landbevolkerung in dieser Altersklasse entspre-
chend zugenommen hat. Die Anteile in den unteren
Altersklassen bleiben stabil. In Metropolen zeigen sich

Abbildung 5

dagegen gerade bei jungen Personen Veranderungen.
Besonders ausgepragt ist der Zuwachs bei den 29- bis
39-Jahrigen. Da es sich hierbei um die Phase der Fa-
miliengriindung handelt, hat entsprechend auch der
Anteil der Grofdstadtkinder zugenommen.

Preise im Verkehr entwickeln sich unterschiedlich

AbschliefSend wird die Preisentwicklung beispielhaft
anhand der Kraftstoffpreise sowie fiir den ¢ffentlichen
Verkehr betrachtet. Beides kann zu der Entwicklung
der allgemeinen Lebenshaltungskosten in Beziehung
gesetzt werden. Werden zundachst die rein nomi-
nalen Kostensteigerungen der Kraftstoffpreise be-
trachtet, zeigt sich ein deutliches Plus (Tabelle 2). Sie
sind sowohl fur Benzin als auch fiir Diesel von 2002
bis 2017 um 32 Prozent bzw. 38 Prozent gestiegen.
Bei der Bewertung miussen jedoch weitere Faktoren
berucksichtigt werden. So ist der durchschnittliche
Kraftstoffverbrauch von Pkw und Kombi in den be-
trachteten 15 Jahren zuriuckgegangen. Zudem ist der
Anteil von Dieselfahrzeugen im Fahrzeugbestand
deutlich gestiegen. In Kombination mit den gunsti-
geren Kraftstoffpreisen fir Diesel wirkt dies auf den
mittleren Kraftstoffpreis insgesamt entlastend. Wird
auflerdem eine inflationsbereinigte Betrachtung

Anteil der Personen mit Wohnort in einer Stadtregion, landlichen Region und in Metropolen
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Tabelle 2

Nettolohn
pro Arbeit-

Steigerungs- | Durch-
rate gegen-
tiber 2002 Kraftstoff-

verbrauch

nehmer

Steigerungs- | Kraftstoff-
schnittlicher |rate gegen-
tiber 2002

Entwicklung von Nettol6hnen, Kraftstoffverbrauch und Kraftstoffpreisen

Steigerungs- | Kraftstoff- Steigerungs-
rate gegen- [ preis —Diesel | rate gegen-
tiber 2002 tiber 2002

preis —
Benzin

€ % Liter/100 km | % € % € %
2017 22.652 29% 74 -9% 1,37 32% 1,16 38%
2008 18.479 5% 7,5 -71% 1,40 35% 1,34 60%
2002 17.550 / 8,1 / 1,04 / 0,84 /

Quelle Einkommen: Statistisches Bundesamt nach Statista,

https://de.statista.com/statistik/daten/studie/74510/umfrage/nettogehalt-im-jahr-je-arbeitnehmer-in-deutschland/
Quelle Kraftstoffpreise und Durchschnittsverbrauch: Verkehr in Zahlen 2018/2019, S. 308f,,
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/verkehr-in-zahlen 2018-pdf.pdf
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angestellt sowie die Entwicklung der Nettolohne be-
trachtet, ergeben sich keine steigenden Belastungen
bei den Kosten fiir den mittleren Pkw-Kilometer.

Dies bestatigt ein Blick auf die Preisindices im Bereich
der Verbraucherpreise, die das Statistische Bundes-
amt regelméafiig berichtet. Aus dieser Quelle kann
die allgemeine Steigerung der Lebenshaltungskosten
in Beziehung gesetzt werden zu verkehrsbezogenen
Preisentwicklungen nicht nur in der Autonutzung,
sondern auch bei der Inanspruchnahme von Leistun-
gen des 6ffentlichen Verkehrs (Abbildung 6). Indiziert
anhand des Preisniveaus im ersten MiD-Jahr 2002
zeigt sich dabei — abgesehen von den noch hoheren

Abbildung 6

Steigerungen bezogen auf den Luftverkehr — das
hochste Plus fur schienengebundene Angebote des
offentlichen Verkehrs, gefolgt von strafiengebunde-
nen Angeboten. Die Werte fiir den Pkw-Bereich liegen
dagegen bezogen auf die Anschaffung sogar unterhalb
der allgemeinen Steigerung der Lebenshaltungskosten
und fur den Betrieb etwas dartiber. Zusammengefasst
lasst sich daran eine iberproportionale Steigerung fiir
Kunden des offentlichen Verkehrs und ein relativ be-
trachtet etwa gleichbleibendes Kostenniveau fiir die
Autofahrerinnen und Autofahrer ablesen.

Verbraucherpreisindex fuir Deutschland nach Verwendungszweck des Individualeinkommens im Verkehr

Verbraucherpreise 180
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Verbraucherpreisindex fiir Deutschland nach Verwendungszweck des Individualeinkommens (2002=100);

Quelle: eigene Berechnung nach Statistischem Bundesamt (Destatis), 2019

. MiD 2017 | Mobilitdt in Deutschland 2002 - 2008 - 2017

Mobilitat in Deutschland 2002 —2008 — 2017


https://de.statista.com/statistik/daten/studie/74510/umfrage/nettogehalt-im-jahr-je-arbeitnehmer-in-deutschland/
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/verkehr-in-zahlen_2018-pdf.pdf




4 Entwicklung der absoluten Werte: steigende Verkehrsleistung trotz sinkendem Verkehrsaufkommen

25

Entwicklung der absoluten Werte:
steigende Verkehrsleistung trotz

sinkendem Verkehrsaufkommen

Die Veranderung der Verkehrsmittelanteile an den
zuruckgelegten Wegen und Kilometern gibt interes-
sante Einblicke in die Entwicklung des Verkehrs. Fur
die Umweltbilanz entscheidend sind jedoch die ab-
soluten Kennwerte. Wie sich die Welt des Verkehrs in
absoluten Zahlen von 2002 bis 2017 entwickelt hat,
ist Gegenstand dieses Kapitels. Die Entwicklung der
Anteilswerte ist Gegenstand von Kapitel 7.

In Deutschland werden pro Tag weniger Wege, aber
mehr Kilometer zuriickgelegt als 15 Jahre zuvor

Die beiden zentralen Kennwerte Verkehrsaufkom-
men und Verkehrsleistung, das heif$t die Anzahl der
insgesamt an einem durchschnittlichen Tag zuruick-
gelegten Wege und Personenkilometer, haben sich
zwischen 2002 und 2017 gegenlaufig entwickelt (Ab-
bildung 7). Wahrend das Verkehrsaufkommen ins-
gesamt um funf Prozent zurtickgegangen ist, hat die
Verkehrsleistung im selben Zeitraum um 18 Prozent
zugenommen. Wurden an einem durchschnittlichen
Tag im Jahr 2002 auf 270 Millionen Wegen 2,7 Mil-
liarden Personenkilometer zurtickgelegt, so liegt die
Wegeanzahlim Jahr 2017 bei nur knapp 260 Millionen
Wegen, aber 3,2 Milliarden Personenkilometern.

Von dieser Entwicklung sind nicht alle Verkehrsmit-
tel gleichermafien betroffen. Der Anteil der Wege mit
dem MIV hat mit sechs Prozentpunkten zwar dhnlich
stark abgenommen wie das Gesamtverkehrsaufkom-
men; der Ruckgang geht aber ausschlieSlich auf die
sinkenden MIV-Mitfahrer-Wege zurtick. Das Aufkom-
men der MIV-Fahrer-Wege ist im Jahr 2017 dagegen
ebenso hoch wie im Jahr 2002. Die absolute Anzahl an
Pkw-Fahrten ist somit nicht gesunken, wohl aber der
Besetzungsgrad. Dieser ist von 1,5 im Jahr 2002 auf 1,4
im Jahr 2017 gesunken.

Auch bei den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
unterscheidet sich die Entwicklung je nach betrach-
tetem Verkehrsmittel. Die Anzahl der Wege zu Fuf3
fallt im Jahr 2017 niedriger aus als 2002. Dagegen
hat die Anzahl der Wege mit dem Fahrrad und mit
offentlichen Verkehrsmitteln entgegen dem Trend um
13 Prozent bzw. 4 Prozent zugenommen.

Von der Zunahme der Verkehrsleistung sind alle Ver-
kehrsmittel betroffen. Die mit dem Fahrrad und den
Verkehrsmitteln des offentlichen Personennahver-
kehrs zuruckgelegten Personenkilometer wachsen
mit 37 bzw. 36 Prozent weit uberproportional. Die
Zuwachsrate beim MIV betragt demgegenuber nur elf
Prozent. Absolut entfallen die zusatzlichen Personen-
kilometer aber vor allem auf den Pkw und die Ver-
kehrsmittel des 6ffentlichen Personenfernverkehrs:
Von den rund 500 Millionen Personenkilometern, die
an einem durchschnittlichen Tag im Jahr 2017 mehr
zuruckgelegt werden als im Jahr 2002, geht rund die
Halfte auf das Konto von Pkw-Fahrten, 130 Millionen
gehen auf den offentlichen Personenfernverkehr,
90 Millionen auf den 6ffentlichen Personennahverkehr
und 30 Millionen auf das Fahrrad zuriick. Mit einem
Zuwachs von 92 Prozent ist der Fernverkehr das mit
Abstand am starksten zunehmende Verkehrssegment.

Generell ist die Entwicklung des Personenfernver-
kehrs auf Basis der Stichtagserhebung mit Vorsicht
zu interpretieren. Zum einen sind Wege im Fernver-
kehrin Stichtagserhebungen unterreprasentiert. Zum
anderen findet aufgrund des Inlandsprinzips bei der
MiD eine Kappung der Wege bei 1.000 Kilometern
statt. Mit diesen Einschrankungen kommt die MiD zu
folgendem Ergebnis: Sowohl beim Wegeaufkommen
als auch der Verkehrsleistung haben alle Verkehrs-
mittel des Personenfernverkehrs einen deutlichen
Zuwachs zu verzeichnen. Besonders hoch fallt der Zu-
wachs beim Flugzeug aus. Aber auch im Bahnverkehr
wurden hohe Steigerungsraten erzielt.
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Abbildung 7

Entwicklung von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln

Zu FuB Fahrrad MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer ~ OPNV OPFV
Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung
0 Anzahl Wege in Mio. pro Tag 4.000 Personenkilometer in Mio. pro Tag
350 3.500
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Tabelle 3 Entwicklung von Bevélkerung, Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Raumtyp

Bevolkerung

MiD 2002 MiD 2008 MiD 2017
Personen Anzahl in Mio. | % Anzahl in Mio. | % Anzahl in Mio. | %
Raumtyp
Stadtregionen 54 66 47 58 52 64
Metropole 12 15 13 17 15 18
Regiopole und Grof3stadt 14 17 11 13 12 15
Mittelstadt, stadtischer Raum 22 27 18 22 21 25
kleinstadtischer, dorflicher Raum 6 8 5 6 5 6
Landliche Regionen 28 34 34 42 30 36
zentrale Stadt 6 7 5 6 5 6
Mittelstadt, stadtischer Raum 11 14 13 17 12 14
kleinstadtischer, dorflicher Raum 11 14 16 19 13 16
gesamt 82 100 81 100 82 100

| MiD 2002 | MiD 2008 | MiD 2017

Wege Anzahl Wege | % Anzahl Wege | % Anzahl Wege | %

in Mio. pro Tag in Mio. pro Tag in Mio. pro Tag
Raumtyp
Stadtregionen 179 66 160 58 166 64
Metropole 38 14 45 16 48 19
Regiopole und Grol3stadt 47 17 37 14 39 15
Mittelstadt, stadtischer Raum 74 27 62 22 64 25
kleinstadtischer, dorflicher Raum 20 7 15 6 16 6
Landliche Regionen 91 34 116 42 92 36
zentrale Stadt 19 7 18 6 15 6
Mittelstadt, stadtischer Raum 37 14 46 17 37 14
kleinstadtischer, dorflicher Raum 36 13 52 19 40 15
gesamt 270 100 275 100 257 100

| MiD 2002

| MiD 2008

| MiD 2017

Verkehrsleistung

Wege Personenkilo- | % Personenkilo- | % Personenkilo- | %

meter in Mio. meter in Mio. meter in Mio.

pro Tag pro Tag pro Tag
Raumtyp
Stadtregionen 1.774 65 1.730 56 2.034 63
Metropole 346 13 455 15 558 17
Regiopole und Grof3stadt 417 15 402 13 434 14
Mittelstadt, stadtischer Raum 769 28 683 22 820 26
kleinstadtischer, dorflicher Raum 242 9 189 6 222 7
Landliche Regionen 943 35 1.350 44 1.180 37
zentrale Stadt 164 6 182 6 174 5
Mittelstadt, stadtischer Raum 363 13 500 16 437 14
kleinstadtischer, dorflicher Raum 416 15 669 22 569 18
gesamt 2.717 100 3.080 100 3.214 100
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Die Verkehrsleistung nimmt vor allem in den Metropo-
lenzu

Zwei Drittel der Bevolkerung Deutschlands lebt in Me-
tropolen und Stadtregionen. Somit entsteht dort auch
mehr Verkehr als in ldndlichen Regionen (Tabelle 3).
In allen drei Erhebungsjahren entsprechen die Anteile
der stadtischen und landlichen Region am Verkehrs-
aufkommen jeweils genau ihrem Bevolkerungsanteil.
Das Pro-Kopf-Wegeaufkommen ist in der Stadt und
auf dem Land damit weitgehend identisch. Dagegen
fallen die durchschnittlich zuruickgelegten Personen-
kilometer in der landlichen Region etwas hoher aus
als in den Stadtregionen. Hier spiegeln sich die entfer-
nungsintensiveren Strukturen der landlichen Raume
wider.

In Abbildung 8 wird die prozentuale Veranderung
der Bevolkerungsanzahl, des Verkehrsaufkommens
und der Verkehrsleistung im Jahr 2017 gegenuber
2002 differenziert nach Raumtyp dargestellt. Eine be-
sonders starke Veranderung hat danach in den Met-
ropolen stattgefunden. Wahrend die Bevolkerung in
den Metropolen um etwa 25 Prozent gestiegen ist,
weist die Verkehrsleistung der Metropolenbevolke-
rung ein Wachstum von 61 Prozent auf. Auch in den

Abbildung 8

kleinstadtischen und doérflichen Raumen der landli-
chen Region wird die Zunahme der Bevolkerung von
einem uberproportionalen Anstieg der Verkehrsleis-
tung begleitet. In allen anderen Raumtypen nimmt
die Bevolkerung ab. Die Verkehrsleistung wachst
zumeist trotzdem deutlich an. Die Zunahme der Ver-
kehrsleistung ist damit ein raumubergreifendes Pha-
nomen, das in den Metropolen jedoch besonders stark
ausgepragt ist.

Verdnderung von Bevdlkerungsanzahl, Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung im Jahr 2017

gegeniiber 2002 nach Raumtyp
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5 Mobilitatskenngrof3en des Personen-
verkehrs: ein Zuwachs an Zeit und

Distanzen

Wie viele Personen gehen an dem vorgegebenen Be-
richtstag auféer Haus, wie viele Wege legen sie zuruick,
wie viel Zeit benotigen sie dafiir und welche Distanz
legen sie zurtick? Dies sind typische Kennwerte zur Be-
schreibung des Mobilitatsverhaltens. Die Entwicklung
dieser Kenngrofien ist Gegenstand des vorliegenden
Kapitels.

Die Mobilitdtsquote variiert in allen Erhebungsjahren
stark mit dem Wochentag

Die Mobilitatsquote, also jener Anteil der Personen,
die am Berichtstag das Haus verlassen, zeigt in den
Erhebungsjahren zwischen 2002 und 2017 das glei-
che Muster (Abbildung 9): Von Montag bis Freitag

Abbildung 9

verlassen mehr Personen das Haus als am Samstag
und insbesondere am Sonntag. Der Aufder-Haus-An-
teilliegt am Sonntag im Durchschnitt sieben bis neun
Prozentpunkte unter dem Anteil vom Samstag. Im
Jahr 2008 ist insgesamt ein etwas hoheres Mobilitats-
niveau zu erkennen, und der Unterschied zwischen
Samstag und Sonntag ist weniger stark ausgepragt.
Wahrend der Auféer-Haus-Anteil vom Jahr 2002 zum
Jahr 2008 steigt, sinkt er vom Jahr 2008 zum Jahr 2017
ab. Er liegt in 2017 geringfligig unter dem Ausgangs-
wert von 2002. Generell variiert die Mobilitdtsquote
starker zwischen den Wochentagen als zwischen den
Erhebungsjahren.

Mobilitatsquote, Unterwegszeit, Tagesstrecke, durchschnittliche Wegelange und Wegeanzahl

nach Wochentag
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Die fiir Mobilitat bendtigte Zeit und entsprechende
Distanzen haben zugenommen

Die Unterwegszeit, das heif3t die Zeit, die Menschen
taglich fur das Zurucklegen ihrer Wege benétigen, ist
zwischen 2002 nach 2017 um insgesamt acht Minuten
gestiegen (Abbildung 9). Das Mobilsein nimmt damit
mehr Zeit im Alltag ein. In allen drei Erthebungsjahren
fallt die durchschnittliche Unterwegszeit am Sonntag
am niedrigsten aus. Grund dafir ist allerdings die
niedrige Mobilitatsquote an Sonntagen. Werden nur
die mobilen Personen betrachtet, fallen die Werte am
Sonntag jeweils am hochsten aus. Im Jahr 2002 waren
mobile Personen an Sonntagen im Durchschnitt eine
Stunde und 31 Minuten unterwegs,im Jahr 2017 liegt
der Wert bei einer Stunde und 43 Minuten.

Parallel zur Unterwegszeit hat auch die Tagesstrecke
zugenommen. Im Jahr 2017 legen die Menschen in
Deutschland durchschnittlich 39 Kilometer pro Tag
zurick und damit sechs Kilometer mehr als noch
15 Jahre zuvor. Werden nur mobile Personen betrach-
tet, liegt die durchschnittliche Tagesstrecke bei 46 Ki-
lometern und damit acht Kilometer hoher als 2002.
Dieser deutliche Anstieg kommt ausschlie8lich durch
eine gestiegene mittlere Wegeldnge zustande. Die
durchschnittliche pro Tag zuruckgelegte Wegeanzahl
ist riicklaufig.

Wahrend die Jungen seltener aus dem Haus gehen
und weniger Wege zurlicklegen, steigt die Mobilitat
bei den dlteren Personen an

Nach Altersgruppen differenziert, fallen die Unter-
schiede in den Mobilitatskennwerten grofier aus als
im Mittel (Abbildung 10). Insgesamt zeigen sich an
beiden Enden der Altersskala Verdnderungen: So ver-
lassen die Jungen das Haus seltener, die altersbeding-
te Reduktion der Mobilitat verlagert sich hingegen ins
hohere Alter. In den Jahren 2002 bis 2017 ist der An-
teil der jungen Personen (der unter 30-Jahrigen), die
an einem durchschnittlichen Tag das Haus verlassen
haben, um vier bis funf Prozentpunkte zuruckgegan-
gen. In den mittleren Altersklassen bleibt der Anteil
stabil. In den hoheren Altersklassen ist dagegen ein
Anstieg zu verzeichnen: bei den 70- bis 79-Jahrigen
um drei Prozentpunkte, bei den ab 80-Jahrigen um
funf Prozentpunkte.

Mobilitat in Deutschland 2002 — 2008 — 2017

Bei der durchschnittlichen Wegeanzahl zeigt sich ein
ahnliches Bild: In den Altersklassen bis 39 Jahre wer-
denimJahr 2017 weniger Wege zurtickgelegt als 2002.
Besonders hoch fallt der Riickgang mit 0,4 Wegen pro
Tagbeiden 10- bis 19-Jahrigen und den 20- bis 29-Jah-
rigen aus. In den darauffolgenden Altersgruppen zeigt
sich entweder nur ein leichter Rickgang oder sogar
eine leichte Zunahme der Wegeanzahl. Bei den ab
80-Jahrigen fallt der Anstieg der Wegeanzahl mit
0,2 Wegen besonders hoch aus.

Die Tagesstrecke steigt vor allem bei den ab 50-Jahri-
gen lberproportional stark an

Die Tagesstrecke zeigt sowohl im Jahr 2002 als auch
2017 den gleichen nach Altersgruppen differenzier-
ten Verlauf: In jungen Jahren werden pro Tag nur
geringe Entfernungen zuruckgelegt. Diese steigen
im jungen Erwachsenenalter stark an, verharren im
mittleren Alter auf hohem Niveau und sinken im Al-
ter ab. Die durchschnittliche Tagesstrecke hat in allen
Altersklassen zugenommen. Ein weit Uberpropor-
tionales Wachstum zeigt sich jedoch ab einem Alter
von 50 Jahren. Wahrend der Zuwachs der Tagesstre-
cke insgesamt bei 18 Prozent liegt, ergeben sich hier
Wachstumsraten von Uber 30 Prozent, bei Personen
ab 80 Jahren sogar von rund 50 Prozent. Die altesten
Menschen in Deutschland legen zwar auch heute die
geringsten Tagesstrecken zuruck. Die starke Zunahme
verdeutlicht aber nochmals die Zunahme der Mobili-
tatim Alter.

Ein ahnliches Bild ergibt sich bei der Unterwegszeit.
Diese hat sich bei Kindern und jungen Menschen (bis
30 Jahre) nur wenig gedndert. Wahrend bei den Per-
sonen dieser Altersgruppen die Zeit fur Wege in den
Jahren 2002 bis 2017 nur um maximal vier Minuten
gestiegen ist, zeigen sich bei den mittleren und hohen
Altersklassen Steigerungen um bis zu 14 Minuten pro
Tag. Auch wenn die Hochbetagten im Vergleich zu den
Jingeren ca. 15 Minuten weniger Unterwegszeit auf-
weisen, so fallt auch hier die Steigerungsrate wie bei
der Tagesstrecke besonders hoch aus.
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Abbildung 10
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Abbildung 11

Mobilitatsquote, Unterwegszeit, Tagesstrecke, durchschnittliche Wegelange und Wegeanzahl
nach Stadtregionstypen
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Abbildung 12

Mobilitatsquote, Unterwegszeit, Tagesstrecke, durchschnittliche Wegelange und Wegeanzahl

nach landlichen Regionstypen
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Vor allem in den Metropolen haben die Unterwegszeit
und die Tagesstrecken zugenommen

Menschen, die in Metropolen und Stadten leben, be-
notigen mehr Zeit fir Wege als jene in landlichen
Gebieten (Abbildung 11 und Abbildung 12). Uber die
15 Erhebungsjahre hinweg zeigt sich besonders in den
Metropolen und den zentralen Stadten, aber auch in
den kleinstadtisch dérflichen Raumen innerhalb der
Stadtregion ein besonders hoher Anstieg der taglichen
Unterwegszeit um 10 Minuten und mehr.

Die Tagesstrecke von Personen, die in Metropolen
leben, hat in den Jahren von 2002 bis 2017 um acht
Kilometer zugenommen, wahrend in den anderen
Regionen die Steigerung nur bei durchschnittlich
funf Kilometern liegt (siehe Abbildung 11 und Abbil-
dung 12).

Mobilitat in Deutschland 2002 — 2008 — 2017

Die Durchschnittsgeschwindigkeit hat in den Metro-
polen abgenommen

In Abbildung 13 wird die beim Zurtuicklegen der Wege
erreichte Durchschnittsgeschwindigkeit dargestellt.
Diese hat sich im betrachteten Zeitraum von 15 Jahren
im Aggregat kaum verdndert, wohl aber innerhalb der
Raumtypen. Wahrend die Durchschnittsgeschwin-
digkeit in den Metropolen und grofien Stadten abge-
nommen hat, kommen die Bewohner der landlichen
Region im Jahr 2017 schneller voran als im Jahr 2002.
Das uberproportionale Verkehrswachstum aber auch
eine geanderte Verkehrsmittelwahl haben in den Me-
tropolen und Grofistadten somit zu einer Verlangsa-
mung des Verkehrs beigetragen.
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Abbildung 13

Durchschnittsgeschwindigkeit nach Raumtyp
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6 Mobilitatsoptionen:

eine Erweiterung der Moglichkeiten

Zwischen der Art, wie Menschen ihre Wege zurtick-
legen, und dem Besitz von Autos, Fahrradern und
Zeitkarten fur den offentlichen Verkehr besteht ein
enger Zusammenhang. Welche Entwicklung die Aus-
stattung der bundesdeutschen Haushalte mit diesen
,Mobilitdtswerkzeugen” und den damit verbundenen
Mobilitatsoptionen von 2002 bis 2017 genommen ha-
ben, ist Gegenstand dieses Kapitels.

Die Anzahl der Pkw steigt stetig an

Der Pkw-Bestand in Deutschland steigt kontinuierlich
an.Nach der MiD standen den deutschen Haushalten
im Jahr 2002 rund 38 Millionen Fahrzeuge zur Verfu-
gung. Dieser Wert ist iiber 40 Millionen im Jahr 2008
auf 43 Millionen im Jahr 2017 angestiegen. Der Anteil
der privat zugelassenen Pkw betragt in allen drei Er-
hebungsjahren 92 bzw. 93 Prozent. Die in deutschen
Privathaushalten zur Verfugung stehenden gewerb-
lich zugelassenen Fahrzeuge belaufen sich im Jahr
2002 auf zwei Millionen, im Jahr 2008 und 2017 auf
drei Millionen.

Umgerechnet auf die Anzahl der Pkw pro Haushalt,
gibt es in den Jahren 2002 und 2008 jeweils genau
einen Pkw pro Haushalt, wahrend es im Jahr 2017
1,1 Pkw pro Haushalt sind. Werden nur Haushalte mit
Pkw betrachtet, ergeben sich fir die Jahre 2002 und
2008 1,3 Pkw pro Haushalt und ein leichter Anstieg
auf 1,4 Pkw pro Haushalt fur das Jahr 2017.

In den Metropolen stagniert die Zahl der Pkw pro
1.000 Einwohner, auf dem Lande steigt sie deutlich

Wird die Anzahl der Pkw auf die Einwohnerzahl be-
zogen, zeigt sich in den betrachteten 15 Jahren ins-
gesamt eine Erhohung von 469 Pkw auf 527 Pkw pro
1.000 Einwohner (Abbildung 14).Im Westen Deutsch-
lands ist die Pkw-Ausstattung pro 1.000 Einwohner
nach wie vor hoher als im Osten. Im Westen ist der
Wert in den Jahren 2002 bis 2017 um 13 Prozent
angestiegen, im Osten nur um 10 Prozent. Wird der
Wert nur fur den Osten Deutschlands ohne die Met-
ropole Berlin berechnet, ergibt sich in den 15 Jahren

allerdings mit 15 Prozent ein starkeres Wachstum als
im Westen. Mit 518 Pkw auf 1.000 Einwohner liegt der
Wert fur Ostdeutschland aber immer noch unter dem
im Westen von 541 Pkw.

Bei Betrachtung der Raumtypen ist ein erheblicher
Stadt-Land-Unterschied festzustellen. Wahrend sich
die Anzahl mit 372 Pkw pro 1.000 Einwohner in den
Metropolen in 15 Jahren nahezu nicht geandert hat
und in den Regiopolen und Grof3stddten nur gering-
fugig von 432 auf 455 Pkw pro 1.000 Einwohner
angestiegen ist, ist in den landlichen Regionen ein
deutliches Wachstum um teilweise mehr als 100 Pkw
pro 1.000 Einwohner in 15 Jahren zu verzeichnen (Ab-
bildung 14).

In Metropolen nimmt der Pkw-Besitz leicht ab, in land-
lichen Regionen steigt er dagegen deutlich an

Der Pkw-Besitz wird in der MiD Uber die Frage, wie
viele Autos dem eigenen Haushalt zur Verfugung
stehen, ermittelt. Der Grofiteil der so erfassten Pkw
wird in unmittelbarem Besitz des befragten Haus-
halts sein. Es kann sich aber auch um Pkw handeln,
die bspw. auf die Eltern zugelassen sind und von Kin-
dern, die in einem eigenen Haushalt leben, dauerhaft
genutzt werden. Hier unterscheidet sich die MiD von
anderen Statistiken, bei denen die Halterschaft und
nicht der Nutzungsort eines Pkw ausschlaggebend
ist. Auf dieser Basis kommt die MiD zu folgendem Er-
gebnis: Der Anteil der Haushalte ohne Pkw ist in den
Jahren 2002 bis 2017 stabil geblieben, wahrend der
Anteil mit mehr als einem Pkw leicht zugenommen
hat (Abbildung 15). Auch beim Pkw-Besitz zeigt sich
ein Unterschied zwischen Stadt und Land. Wahrend
in den Metropolen und grofien Stadten der Anteil der
Haushalte ohne Auto um zwei Prozentpunkte zuge-
nommen hat,ist in den landlichen Regionen eine Ab-
nahme der Haushalte ohne Auto von drei bis zu sechs
Prozentpunkten zu verzeichnen. In diesen Regionen
wachst zudem der Anteil der Haushalte mit zwei und
mehr Pkw, wahrend der Anteil mit einem Pkw leicht
sinkt.
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Abbildung 14

Pkw pro 1.000 Einwohner nach Raumtyp sowie West- und Ostdeutschland
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Wahrend junge Haushalte seltener einen Pkw besit-
zen, verfiigen dltere Haushalte weitaus haufiger liber
einen Pkw als friiher

Der Vergleich des Pkw-Besitzstandes mit Blick auf
die Haushaltstypen zeigt in den Jahren 2002 bis 2017
sehr deutliche Verdnderungen (Abbildung 16). In
Haushalten mit jungen Personen (alle unter 35 Jahre,
keine Kinder) hat der Anteil der Haushalte ohne Auto
in den betrachteten 15 Jahren um 13 Prozentpunkte
zugenommen. Gegenlaufig ist die Entwicklung bei
Haushalten, in denen alle Personen 65 Jahre oder alter
sind. Hier ist der Anteil der Haushalte ohne Pkw um
24 Prozentpunkte gesunken. Familienhaushalte ha-
ben im untersuchten Zeitraum haufig einen zweiten
Pkw angeschafft.

Junge Menschen leben nicht nur in den Metropolen
zunehmend ohne einen eigenen Pkw

Uber 50 Prozent der jungen Menschen leben 2017 in
Metropolen und Regiopolen. Abbildung 17 zeigt die
Entwicklung des Pkw-Besitzes junger Erwachsener
unter 35 Jahren differenziert nach Raumtypen. Gerade
in den Metropolen und Regiopolen leben junge Per-
sonen im Jahr 2017 haufiger in einem Haushalt ohne
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Pkw als 2002. In diesen Raumen steigt der Anteil der
Pkw-losen Personen um sieben bzw. zehn Prozent-
punkte. Aber auch in vielen anderen Raumen ist der
Anteil der jungen Personen in Haushalten ohne Pkw
um zwei bis finf Prozentpunkte gestiegen. Lediglich
in den sehrlandlichen Regionen ist dieser Trend nicht
festzustellen.

Der Trend zum Zweit-Pkw in mittleren und &lteren
Haushalten dominiert den Pkw-Zuwachs

Abbildung 18 erklart zusammenfassend die Entwick-
lung auf deutschen Strafien: Die zunehmende Anzahl
an Pkw geht auf eine Zunahme der Pkw in Haushalten
mit alteren Personen zuruck. Daneben spielt die Zu-
satzmotorisierung in den Haushalten der mittleren
und hoheren Altersklassen eine deutliche Rolle. Im-
mer mehr Einzelpersonen steht hier ein eigener Pkw
zur Verfugung; seltener wird ein Pkw mit anderen
Personen geteilt. Der Ruckgang des Pkw-Besitzes in
den jungen Altersklassen wiegt den Zuwachs an Pkw
in den alteren Haushalten bei weitem nicht auf.

In den Metropolen fallt der Anteil der Haushalte mit
Pkw generell geringer aus. Der Rickgang des An-
teils der Personen mit Pkw im Haushalt bei jungen
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Pkw-Besitz nach Raumtyp
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Abbildung 16

Pkw-Besitz nach Haushaltstyp
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Abbildung 17

Pkw-Besitz nach Raumtyp - Personen aus jungen Haushalten (alle unter 35 Jahren, keine Kinder)
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Abbildung 18

Anteil Personen mit Pkw im Haushalt und mit eigenem Pkw nach Alter
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Erwachsenen ist starker ausgepragt. Die Zusatzmoto-
risierung spielt hier eine geringere Rolle.

In den sehr landlichen Regionen leben die Personen
der jungen und mittleren Altersklassen zu nahezu
100 Prozent in einem Haushalt mit Pkw. Ein Ruckgang
des Anteils an Personen aus Haushalten mit Pkw bei
den 20- bis 30-Jahrigen zeigt sich hier nicht. Die Zu-
satzmotorisierung ist hier starker ausgepragt.

Die Ausstattung der bundesdeutschen Haushalte mit
Fahrradern nimmt zu

Der Gesamtbestand an Fahrradern hat sich in Deutsch-
land von 70 Millionen im Jahr 2002 auf 77 Millionen
im Jahr 2017 gesteigert. Pro-Kopf waren das 0,86 Fahr-
rader im Jahr 2002, wahrend in den Jahren 2008 und
2017 die Anzahl bei jeweils 0,93 lag. An der Anzahl
von 1,9 Fahrradern pro Haushalt hat sich trotz Fahr-
radzunahme aufgrund der wachsenden Anzahl an
Haushalten in Deutschland nichts geandert. Auch
unter Ausschluss der fahrradlosen Haushalte blieb
die Anzahl der Fahrrader pro Haushalt konstant. Sie
lag durchschnittlich bei 2,4 Fahrradern pro Haushalt.

Im Jahr 2017 wurde bei der MiD erstmals nach her-
kommlichen Fahrradern und Pedelecs differenziert.
Mit Pedelecs waren 2017 bereits acht Prozent aller
Haushalte ausgestattet. Genutzt werden Pedelecs vor
allem von alteren Personen aufierhalb von Metropo-
len und grofien Stadten.

In allen Regionen gibt es nahezu gleich viele Fahrrader
auf 1.000 Einwohner

Die Anzahl der Fahrrader pro 1.000 Einwohner hat seit
dem Jahr 2002 insgesamt um acht Prozent zugenom-
men und liegt im Jahr 2017 bei 932 (Abbildung 19).Die
Unterschiede zwischen den Bundeslandern im Osten
(einschlief8lich Berlin) und im Westen sind nicht sehr
grofs. Die Regionen im Osten sind im Jahr 2002 mit
779 Fahrradern auf 1.000 Einwohner etwas geringer
ausgestattet als die Regionen im Westen mit 882 Fahr-
radern.Im Westen hat dieser Wert um sieben Prozent
zugenommen, im Osten um 14 Prozent, sodass sich die
Regionen in der Anzahl der Fahrrader pro 1.000 Ein-
wohner deutlich angeglichen haben. Auch ohne Ber-
lin liegt die Wachstumsrate im Osten mit 12 Prozent
noch deutlich tiber der des Westens.
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Abbildung 19

Fahrrader pro 1.000 Einwohner nach Raumtyp sowie West- und Ostdeutschland
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Im Gegensatz zur Pkw-Ausstattung gibt es bei der
Ausstattung mit Fahrradern keine grofien Unter-
schiede zwischen den Raumtypen (Abbildung 19). Die
Anzahl der Fahrrader pro 1.000 Einwohnerist in allen
Réumen recht dhnlich und hat in den untersuchten
15Jahrenin allen RAumen zugenommen. Lediglich die
Mittelstadte und kleinstadtischen dorflichen Raume
in den landlichen Regionen verzeichnen eine sehr
geringe Zunahme. Besonders hoch fallt die Zunahme
der Fahrrader pro 1.000 Einwohner in den Metropolen
aus: von 808 im Jahr 2002 auf 927 im Jahr 2017. In
allen drei Erhebungsjahren sind die kleinstadtischen
dorflichen Raume, die innerhalb von Stadtregionen
liegen, am besten mit Fahrradern ausgestattet.

In Metropol-Haushalten kommt es zur Zunahme, in
landlichen Regionen auf weitaus hoherem Niveau zur
Abnahme des Fahrradbesitzes

Die Anteile der Haushalte ohne Fahrrad, mit einem,
zwei, drei oder vier und mehr Fahrradern haben sich
in den Jahren 2002 bis 2017 kaum verandert (Abbil-
dung 20). Wird nach Raumtypen differenziert, fallen
jedoch deutliche Unterschiede auf. In den Metropo-
len, Regiopolen und Grof3stadten sowie den zentralen
Stadten der landlichen Region ist in den Haushalten
haufiger kein Fahrrad vorhanden. Wahrend in den
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Metropolen der Anteil der Haushalte ohne Fahrrad in
den betrachteten 15 Jahren um 4 Prozent gesunken ist,
ist er in den Mittelstadten und den kleinstadtischen
dorflichen Rdumen der Stadtregion sowie der land-
lichen Region um drei bzw. vier Prozent angestiegen.

Vor allem Haushalte mit dlteren Menschen sind heu-
te deutlich hdufiger im Besitz von Fahrradern als vor
15 Jahren

Abbildung 21 zeigt den Fahrrad-Besitz nach Haus-
haltstypen differenziert fir die Jahre 2002 und 2017.
Hier werden deutliche Veranderungen bei Haushal-
ten mit Personen ab 65 Jahren sichtbar. Verfligten
diese Haushalte im Jahr 2002 mit 46 Prozent fast zur
Halfte Uber kein Fahrrad, sind dies im Jahr 2017 nur
noch 38 Prozent. Dass die Anteile im Fahrradbesitz
uber alle Haushalte trotz dieser Veranderung nahezu
gleichbleiben, lasst sich durch Verschiebungen in den
Haushaltsstrukturen erklaren. Der Anteil von Famili-
enhaushalten, deren Ausstattung mit Fahrradern weit
uber dem Durchschnitt liegt, hat zwischen 2002 und
2017 von 26 Prozent auf 20 Prozent abgenommen. Die
Zahl der Haushalte alterer Menschen hat dagegen um
acht Prozentpunkte zugenommen.
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Abbildung 20

Fahrrad-Besitz nach Raumtyp
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Abbildung 21

Fahrrad-Besitz nach Haushaltstyp
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Familien, das heifst Haushalte, in denen mindestens
eine Person jinger als 18 Jahre alt ist, sind am haufigs-
ten im Besitz eines Fahrrades. Die durchschnittliche
Anzahl an Fahrradern hat bei diesem Haushaltstyp in
den letzten 15 Jahren zugenommen und betragt im
Jahr 2017 3,6 Fahrrader pro Haushalt. Auch in jungen
Haushalten mit Personen zwischen 18 und 35 Jahren
hat die durchschnittliche Ausstattung mit Fahrradern
zugenommen.

2017 verfiigen in fast allen Altersklassen mehr Perso-
nen lber ein eigenes Fahrrad als 2002

Der Anteil der Personen, die in einem Haushalt mit
Fahrradleben, hat sich in den Jahren 2002 bis 2017 bis
zur Altersgruppe der 60- bis 69-Jahrigen nicht veran-
dert Abbildung 22). Die Werte sind nahezu identisch.
Lediglich in den hoheren Altersgruppen ist der Anteil
der Personen, die in einem Haushalt leben, in dem
mindesten ein Fahrrad verfiigbar ist, gestiegen.

Daruber hinaus hat in fast allen Altersklassen der
Anteil der Personen, die in Haushalten leben, in de-
nen pro Kopf mindestens ein Fahrrad zur Verfugung
steht, zugenommen. Eine Ausnahme bilden die 30- bis

Mobilitat in Deutschland 2002 — 2008 — 2017

39-Jahrigen, bei denen die Fahrradanzahl pro Kopf na-
hezu gleichgeblieben ist.

Nach stadtischen und landlichen Regionen unter-
schieden, zeigt sich, dass in den Metropolen in fast
allen Altersgruppen der Anteil der Personen aus Haus-
halten mit mindestens einem Fahrrad in den unter-
suchten 15 Jahren gestiegen ist.In den sehrlandlichen
Regionen liegt der Anteil im Jahr 2017 dagegen teil-
weise unter dem Wert von 2002. Allerdings ist in die-
sem Zeitraum in sehr landlichen Regionen der Anteil
der Personen aus Haushalten mit mindestens einem
Fahrrad pro Haushaltsmitglied starker gestiegen als
in den Metropolen.

Der Anteil der Personen mit OPNV-Zeitkarten steigt

Ob Einzelfahrschein, Monatskarte oder Wochenkar-
te, an den Anteilen der genutzten Fahrkartenarten
fir den oOffentlichen Personennahverkehr hat sich
in den untersuchten 15 Jahren nur wenig verandert
(Abbildung 23). Etwa ein Viertel der Befragten nutzt
die Verkehrsmittel des offentlichen Nahverkehrs gar
nicht. Am haufigsten werden in den Erhebungsjahren
mit rund 43 Prozent Einzelfahrscheine, Tageskarten
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Abbildung 22

Anteil Personen mit Fahrrad im Haushalt und mit eigenem Fahrrad nach Alter
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Abbildung 23

Nutzung von OPNV-Fahrkartenarten
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und Karten fur Kurzstrecken genutzt. Der Anteil der
Personen mit einer OPNV-Zeitkarte (Monatskarte im
Abonnement, Jahreskarte, Semesterticket, Jobticket)
ist dagegen von 12 Prozent im Jahr 2002 auf 15 Pro-
zentin den Jahren 2008 und 2017 gestiegen. Der Kun-
denstamm haufiger OPNV-Nutzer ist damit um rund
ein Viertel gestiegen.

In den Metropolen und GroR3stadten nimmt die Zahl
der OPNV-Zeitkarten unter den Personen ohne Pkw
deutlich zu

Differenziert nach Raumtypen zeigt sich in den drei
Erhebungsjahren bei der Nutzung des OPNV: Je urba-
ner die Menschen leben, umso haufiger sind sie im
Besitz einer OPNV-Zeitkarte. Der Anteil der Personen
mit OPNV-Zeitkarten ist besonders in den Metropolen
und den Grofistadten angestiegen, also in Regionen,
die bereits im Jahr 2002 einen sehr hohen Anteil hat-
ten (Abbildung 24).

26 Prozent der ab 14-Jahrigen in Metropolen waren
im Jahr 2002 im Besitz einer OPNV-Zeitkarte. Im Jahr
2017 ist der Wert auf 35 Prozent angestiegen. Der An-
stieg in den Metropolen und den anderen urbanen
Raumtypen ist Uberproportional auf den Zuwachs
bei Semestertickets und Jobtickets zurtickzufithren. In
den kleinstadtischen dorflichen Raumen sowohl der
Stadtregion als auch derlandlichen Region bleiben die
Werte dagegen konstant.

Abbildung 24 stellt den Bezug zwischen Pkw-Be-
sitz im Haushalt und Anteil der Personen mit einer
OPNV-Zeitkarte her. Personen aus Haushalten ohne
Pkw sind in allen drei Erhebungsjahren sehr viel
haufiger im Besitz einer OPNV-Zeitkarte als Personen
aus Haushalten mit Pkw. Der Anteil der OPNV-Zeit-
karten-Besitzer ist bei Personen aus Haushalten
ohne Pkw zwischen 2002 und 2017 von 22 Prozent
auf 35 Prozent angestiegen. Bei Personen aus Haus-
halten mit einem Pkw fallt der Zuwachs mit drei Pro-
zentpunkten dagegen gering aus. Bei Personen aus
Haushalten mit zwei, drei und mehr Pkw verharren
die Anteile auf niedrigem Niveau.

Studenten und Frauen nutzen OPNV-Zeitkarten in zu-
nehmendem Male

Wird die Verteilung der Nutzung von OPNV-Zeitkar-
ten zwischen Méannern und Frauen in Abbildung 25
betrachtet, zeigt sich nur ein geringer Unterschied
von zwei Prozentpunkten, der auch 15 Jahre nach
2002 noch besteht. Frauen besitzen etwas haufiger
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OPNV-Zeitkarten als Ménner. Dieser Unterschied geht
auf einen hoheren Anteil an normalen Monatskarten
bei Frauen zuruick. Der Anteil der Personen mit Semes-
tertickets oder Jobtickets ist bei beiderlei Geschlecht
identisch. Zugenommen hat der Anteil der Personen
mit OPNV-Zeitkarte bei Mannern und Frauen gleicher-
mafden um drei Prozent. Dies ist vor allem auf den An-
stieg des Anteils der Personen mit Semesterticket und
Jobticket zurtckzufihren.

Ein Blick auf die Altersverteilung in Abbildung 25
zeigt, dass vor allem junge Personen haufig im Besitz
einer OPNV-Zeitkarte sind. In diesen Gruppen ist der
Anteil mit OPNV-Zeitkarte besonders stark angestie-
gen, auch aufgrund der Zunahme von Semestertickets
und Jobtickets. Bei den 14- bis 19-Jahrigen stieg der
Anteil von 32 Prozent im Jahr 2002 auf 42 Prozent im
Jahr 2017. Der Grof3teil dieser Gruppe wird im Besitz
eines Schulerabonnements sein. Der Anteil der Perso-
nen mit einem Semester- bzw. Jobticket hat sich bei
dieser Altersgruppe im betrachteten Zeitraum verdrei-
facht. Auch in der Altersgruppe der 20- bis 29-Jahrigen
ist der Anteil mit Semester- bzw. Jobticket deutlich
angestiegen. Dies konnte auf die vermehrte Integra-
tion von OPNV-Zeitkarten in die Semestergebithren
eines Studiums zuruickzufihren sein. Der sehr hohe
Anstieg der Zahl der Semestertickets bei den 14- bis
19-Jahrigen durfte auf die Einfihrung des Abiturs
nach 12 Schuljahren zurtickzufihren sein, die in den
Erhebungszeitraum fallt. In allen anderen Altersgrup-
penhat das Semester- bzw.Jobticket eine nachrangige
Bedeutung.

Personen aus Haushalten mit hohem 6konomischem
Status stehen haufiger Pkw und Fahrrader zur Verfii-

gung

Abschlieflend fur dieses Kapitel wird der Einfluss
des okonomischen Status auf die bestehenden
Mobilitatsoptionen von Personen betrachtet (Abbil-
dung 26). Der 6konomische Status leitet sich aus dem
Haushaltsnettoeinkommen und der gewichteten
Haushaltsgrofie ab, bei der die Anzahl und das Alter
der Haushaltsmitglieder beruicksichtigt werden. Das
Prinzip ist jeweils das gleiche: Je hoher der 6konomi-
sche Status des Haushalts einer Personen ist, umso
haufiger stehen Pkw und Fahrrader zur Verfigung.
Auffallig ist vor allem die Mehrfachausstattung mit
Pkw bei 6konomisch gut situierten Haushalten. Be-
sonders beim Fahrrad haben sich die Unterschiede in
der Ausstattung in Abhangigkeit des 6konomischen
Status verstarkt.
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Abbildung 24

Anteil Personen mit OPNV-Zeitkarten nach Raumtyp und Anzahl Pkw im Haushalt
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Abbildung 25

Anteil Personen mit OPNV-Zeitkarten nach Geschlecht und Alter
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Abbildung 26

Besitz von Pkw, Fahrridern und OPNV-Zeitkarten nach 6konomischem Status

Pkw-Besitz
MiD 2002
== MiD 2017
Fahrradbesitz
== MiD 2002
== MiD 2017
Besitz OV-Zeitkarte
MiD 2002
== MiD 2017

okonomischer Status

90

80

70

60

50

40

30

20

10

0

Prozent

Mﬁ
—_—
ﬁ

_

e
@ == o e —

sehr niedrig niedrig mittel hoch sehr hoch

. MiD 2017 | Mobilitdt in Deutschland 2002 - 2008 - 2017

Demgegentuiber besitzen Personen aus Haushalten
mit niedrigem 6konomischem Status haufiger eine
OPNV-Zeitkarte. Dieser Unterschied hat sich tber
den Zeitraum von 15 Jahren jedoch deutlich abge-
schwacht. Stand im Jahr 2002 16 Prozent der Perso-
nen mit sehr niedrigem 6konomischen Status und elf
Prozent mit sehr hohem ckonomischen Status eine
OPNV-Zeitkarte zur Verfiigung, so liegen die Werte mit

17 und 16 Prozent im Jahr 2017 fast gleichauf.

Mobilitat in Deutschland 2002 — 2008 — 2017






7 Verkehrsmittelnutzung: ein deutliches Plus beim Radverkehr

49

7 Verkehrsmittelnutzung:

ein deutliches Plus beim Radverkehr

Im Jahr 2017 verfugen die bundesdeutschen Burge-
rinnen und Burger uber mehr Verkehrsmitteloptionen
als im Jahr 2002: Pro Kopf gibt es mehr Fahrrader,
mehr OPNV-Zeitkarten und mehr Pkw. Dabei zeigen
sich regionale und altersspezifische Unterschiede. In
diesem Kapitel wird analysiert, welche Anderungen
sich —zumindest teilweise bedingt durch die geander-
te Verkehrsmittelausstattung —in der Verkehrsmittel-
nutzung ergeben.

Der zunehmende Autoverkehr geht vor allem zulasten
von Wegen zu Ful

Der Modal Split, der prozentuale Anteil der Verkehrs-
mittel an den insgesamt zurtickgelegten Wegen und
Personenkilometern, ist ein wichtiger Kennwert zur
Beschreibung des Verkehrs. Wahrend der Kennwert,
nach Personengruppen und Teilraumen differenziert,
durchaus dynamische Entwicklungen aufweisen
kann, stellt er im Aggregat, das heifst bezogen auf die
Gesamtheit aller in einer bestimmten rdumlichen
Einheit zuruckgelegten Wege und Kilometer, zumeist
eine recht stabile Grofe dar. Dies zeigt die Gegentiber-
stellung der Werte auf Basis der KONTIV? aus dem Jahr
1982 und den Werten der MiD aus den Jahren 2002,
2008 und 2017 flur das Verkehrsaufkommen (Abbil-
dung 27) und die Verkehrsleistung (Abbildung 28).

In dem betrachteten Zeitraum von 35 Jahren ist der
Pkw-Bestand von 27 Millionen Pkw im Jahr 1982 auf
43 Millionen Pkw im Jahr 2017 und damit um 63 Pro-
zent angewachsen.Im Vergleich dazu ist der Anteil des
MIV am Wegeaufkommen mit neun Prozentpunkten
— dies entspricht einem Wachstum von 18 Prozent —
nur moderat gestiegen. Acht Prozentpunkte gehen
dabei auf das Konto des MIV als Fahrer. Der MIV-Mit-
fahrer-Anteil fallt mit elf Prozent im Jahr 2017 nahe-
zu identisch aus wie 35 Jahre zuvor mit zehn Prozent,

wobei sich der Wert fur 1982 nur auf Westdeutsch-
land bezieht. Die starken Auswirkungen der geander-
ten Rahmenbedingungen in Ostdeutschland seit der
Wiedervereinigung lassen sich damit nicht abbilden.

Die Zunahme des MIV-Anteils am Verkehrsauf-
kommen fuhrt vor allem zu einer Reduktion des
FuBwegeanteils. Die anderen Verkehrsmittel des Um-
weltverbunds —Fahrrad und o6ffentliche Verkehrsmit-
tel — konnten ihre Anteile am Wegeaufkommen nach
einer Abnahme von 1982 bis 2002 wieder steigern.
Der Fahrradanteil liegt 2017 auf demselben Niveau
wie 1982. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel liegen mit
einem Anteil von elf Prozent noch zwei Prozentpunkte
unter dem Wert von 1982.

Bei der Verkehrsleistung stellt sich die Entwicklung
etwas anders dar (Abbildung 28): Wahrend der Anteil
des MIV als Fahrer an der Verkehrsleistung um acht
Prozentpunkte zugenommen hat, ist der Anteil des
MIV als Mitfahrer um sieben Prozentpunkt zuruickge-
gangen.Der Gesamtanteil des MIV liegt damit sowohl
imJahr 1982 als auch im Jahr 2017 bei 74 Prozent. Der
Unterschied zwischen den beiden Jahren betragt le-
diglich einen halben Prozentpunkt. Aufgrund der ge-
stiegenen Entfernungen und des hoheren Anteils des
MIV als Fahrer verbirgt sich hinter dem vermeintlich
stabilen Bild dennoch ein enormer Zuwachs der mit
dem MIV zurlickgelegten Personenkilometer (siehe
Kapitel 4).

Der Anteil offentlicher Verkehrsmittel an der Ver-
kehrsleistung ist von 2002 bis 2017 um funf Prozent-
punkte gestiegen. Wahrend der Anteil des 6ffentlichen
Personenfernverkehrs am Verkehrsaufkommen
marginal ist, nimmt er bei der Verkehrsleistung eine
bedeutende Rolle ein. Zudem entfallen vier Prozent-
punkte des Zuwachses auf ihn. Dies entspricht einer

3 Die KONTIV (Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten) wurde in den Jahren 1976, 1982 und 1989 fiir das Gebiet der alten
Bundesrepublik durchgefiihrt. Da die MiD in ihren Kernelementen an diese Erhebung ankniipft, bilden die KONTIV-Daten unter der
Einschrankung, dass sie nur den Verkehr in Westdeutschland reprasentieren eine gute Moglichkeit fuir die Darstellung der langfristigen

Entwicklung im Personenverkehr.

4 ADAC (ohne Jahr): Wir machen mobil. https://www.adac.de/ mmm/pdf/statistik 1 2 kfz-bestand z 43067.pdf
Bei dem flir 1982 dargestellten Wert handelt es sich um die Summe der Pkw flir Ost und West.
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Abbildung 27

Entwicklung des Modal Split des Verkehrsaufkommens von 1982 bis 2017 (Personen ab 10 Jahren)
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Abbildung 28

Entwicklung des Modal Split der Verkehrsleistung von 1982 bis 2017 (Personen ab 10 Jahren)
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Steigerungsrate von 63 Prozent. Beim offentlichen
Personennahverkehr fallt diese mit 15 Prozent deut-
lich kleiner aus. Wie in Kapitel 4 dargestellt, handelt es
sich beim Personenfernverkehr um das mit Abstand
am starksten wachsende Segment des Personenver-
kehrs, das mit herkommlichen Stichtagsbefragungen
und angesichts der Kappung der Wegelangen bei
1.000 Kilometern aufgrund des Inlandsprinzips der
MiD allerdings nur eingeschrankt erfasst werden
kann.

Altere Menschen legen heute weitaus mehr Wege mit
dem Auto zurlick als vor 15 Jahren

In Abbildung 29 ist der Modal Split des Verkehrsauf-
kommens nach Alter dargestellt.Im Gegensatz zu den
beiden vorangehenden Abbildungen sind auch Kinder
unter 10 Jahren berticksichtigt. In der Abbildung zeigt
sich in fast allen Altersklassen eine starke Dominanz
des Autos. Bereits Kinder bis neun Jahre werden auf
der Halfte ihrer Wege mit dem Auto gefahren. Dieser
Wert ist in den betrachteten 15 Jahren mehr oder we-
niger konstant geblieben.

Abbildung 29

Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Alter

A W e Bllce
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diesem niedrigen Niveau kommt es jedoch zu einer
Steigerung, die zu Teilen auf die zwischen 2005 und
2008 nach und nach in allen Bundesldndern ein-
gefiuhrte Moglichkeit, den Fuhrerschein bereits mit
17 Jahren zu erwerben, zurtickzufihren ist. Bei den 20-
bis 29-Jahrigen hat der MIV-Fahrer-Anteil dahingegen
stark abgenommen. Der sehr deutlichen Reduktion
der MIV-Fahrer-Wege von 52 Prozent aller Wege im
Jahr 2002 auf 43 Prozent im Jahr 2017 steht allerdings
eine nur sehr geringfliigige Abnahme der Personenki-
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die Gruppe mit der hochsten Stabilitat. In beiden Erhe-
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nimmt der Anteil des Autos an den Wegen ab, in allen
nachfolgenden Altersgruppen und insbesondere bei
den Hochbetagten steigt er deutlich an. Lag der Anteil
der MIV-Fahrer-Wege bei den ab 80-Jahrigen im Jahr
2002 noch bei 17 Prozent, fallt er 15 Jahre spater mit
32 Prozent fast doppelt so hoch aus.

Der Anteil der nur zu Fufd zurtickgelegten Wege fallt
bei den 20- bis 49-Jahrigen niedriger aus als bei den
anderen Altersklassen und weist in diesem mittleren
Alterssegment in den betrachteten 15 Jahren kaum
eine Veranderung auf. Personen unter 20 Jahren und
uber 49 Jahre gehen im Jahr 2017 dagegen haufiger
zu Fufd. Insbesondere bei den alteren Personen hat
der Fufiwegeanteil jedoch erheblich an Bedeutung
verloren.

Den hochsten Anteilswert an den Wegen erreichen
die 6ffentlichen Verkehrsmittel bei den 10- bis 19-Jah-
rigen mit etwas mehr als 20 Prozent in den Jahren
2002 und in 2017. Dem teilweise deutlichen Anstieg
des OV-Anteils bei jungen Personen steht ein abneh-
mender OV-Anteil der ab 70-Jahrigen gegentiber.

Abbildung 30

Das Fahrrad ist das einzige Verkehrsmittel, bei dem
sich das in den vergangenen Jahren zu beobachtende
Wachstum an den Wegen auf alle Altersgruppen ver-
teilt. Lediglich bei den 60- bis 69-Jahrigen entspricht
der Fahrradanteil im Jahr 2017 dem von 2002. Beson-
ders hoch fallt der Zuwachs bei den 20- bis 39-Jahrigen
aus.

Der MIV-Fahrer-Anteil geht bei Personen aus Haushal-
ten mit hohem 6konomischem Status zurlick, der des
Fahrrads steigt

In Abbildung 30 wird der Einfluss des 6konomischen
Status auf den zu Fuf3, mit dem Fahrrad und dem MIV
als Fahrer zurtickgelegten Wegeanteil dargestellt. Im
Jahr 2002 gab es einen klaren Zusammenhang:Je ho-
her der ckonomische Status des Haushalts ist, umso
mehr Wege legen die Personen mit dem Auto als
Fahrer und umso weniger mit dem Fahrrad und zu
Fuf? zurtick. Auch im Jahr 2017 fahren Personen mit
hohem okonomischen Haushaltsstatus mehr Auto,
die Unterschiede gegentiber Personen mit niedrigem
Haushaltsstatus haben sich jedoch deutlich verrin-
gert. Beim Fahrrad sind sie ganz verschwunden und
das Fahrrad damit ein Verkehrsmittel, das unabhéangig
vom Status gleiche Wegeanteile erzielt. Lediglich zu

Wegeanteil von MIV als Fahrer, zu FuR und Fahrrad nach 6konomischem Status
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Fufs gehen Personen mit hohem ckonomischem Sta-
tus so selten wie bereits 15 Jahre zuvor.

Der Wegeanteil mit offentlichen Verkehrsmitteln
erreicht in Abhangigkeit des ckonomischen Status
ahnliche Werte wie das Fahrrad und wurde aufgrund
sich uberlagernder Linien nicht in Abbildung 30 dar-
gestellt. In diesem Fall sinkt der Wegeanteil des OV in
beiden Erhebungsjahren mit zunehmenden 6kono-
mischen Status ab. Eine dem Fahrrad vergleichbare
Entwicklung hat beim OV damit nicht stattgefunden.

Im urbanen Raum verliert das Auto an Bedeutung, in
den sehr landlichen Regionen baut es seine Vorherr-
schaft weiter aus

Bei einem Grof3teil der alltdglichen Wege werden nur
kurze Distanzen zuruckgelegt: Im Jahr 2017 waren
36 Prozent aller berichteten Wege unter zwei Kilome-
ter lang, 59 Prozent waren kuirzer als funf Kilometer.
Generell ist der Anteil der kurzen Wege zuriickgegan-
gen.Im Jahr 2002 entfielen noch jeweils funf Prozent-
punkte mehr in die Gruppe der Wege unter zwei bzw.
funf Kilometer.

Abbildung 31

Die Verkehrsmittelnutzung nach Distanzklassen zeigt,
dassdasAutoaufdenkurzenDistanzenbereitshohe An-
teile erreicht, die im betrachteten Zeitraum von 15 Jah-
ren allerdings abgenommen haben (Abbildung 31):
In den Distanzklassen ein bis unter zwei Kilometer
sowie zwei bis unter finf Kilometer hat der Anteil
des Autos von 2002 bis 2017 um acht bzw. sieben
Prozentpunkte zugunsten des Fahrrads und Wegen
zu Fufd abgenommen.

Diese in der Gesamtheit zu beobachtende Entwick-
lung findet jedoch nicht in allen Regionen Deutsch-
lands gleichermafien statt. In Abbildung 32 ist die
Entwicklung beispielhaft fir zwei Raumtypen dar-
gestellt. In den Metropolen hat der Fahrradanteil in
allen Distanzklassen bis zehn Kilometer sehr stark
zugenommen, der des Autos abgenommen. In den
sehrliandlichen Regionen werden im Jahr 2017 jedoch
in allen kurzen Distanzklassen mehr Wege mit dem
Auto zuruckgelegt als im Jahr 2002. Angesichts des
zusatzlichen Ruckgangs von kurzen Wegen findet ein
zweifacher Effekt statt: Auf kurzen Distanzen wird
mehr Auto gefahren, und die kurzen, potenziell fiir
die Nutzung anderer Verkehrsmittel geeigneten Wege
werden weniger.

Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Distanzklassen
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Abbildung 32

Modal Split des Verkehrsaufkommens in Metropolen und ldndlichen Regionen in niedrigen Distanzklassen
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Das Leben in den Metropolen ist heute entfernungs-
intensiver als vor 15 Jahren

Die von Menschen in Deutschland durchschnittlich
pro Tag zuriickgelegte Entfernung hat im betrachte-
ten Zeitraum von 15 Jahren um sechs Kilometer zuge-
nommen (siehe Kapitel 5). Nach Raumen differenziert
zeigt sich: Die Tagesstrecke ist in allen Raumkatego-
rien angestiegen (Abbildung 33). Besonders stark war
der Zuwachs jedoch in den Metropolen. Auch in den
zentralen Stadten der landlichen Region ist ein tiber-
proportionales Wachstum zu verzeichnen. Zwar ist die
Raumstruktur in sehr landlichen Gebieten aufgrund
der dortigen Versorgungsstruktur immer noch die
entfernungsintensivste; die Unterschiede zwischen
den dicht und weniger dicht besiedelten Gebieten
der Stadtregion und der landlichen Region sind jedoch
kleiner geworden.

In den Metropolen konnte vor allem das Fahrrad
seinen Anteil steigern, aber auch mit dem Auto wer-
den im Jahr 2017 pro Person und Tag zwei Kilometer
mehr zuriickgelegt als noch 15 Jahre zuvor. Besonders
stark angewachsen ist der 6ffentliche Personenfern-
verkehr: sowohl in den Metropolen, Regiopolen und
GrofSstadten als auch in den zentralen Stadten und

Mobilitat in Deutschland 2002 — 2008 — 2017

Mittelstadten derlandlichen Region. Das Segment mit
dem hochsten Wachstum ist damit in beiden Raum-
typen, Stadtregion und landliche Region, jeweils in
den dichter besiedelten Gebieten starker ausgepragt
als in den weniger dicht besiedelten. Denkbar wére,
dass in den landlichen Regionen stattdessen der An-
teil der weiten Wege mit dem Pkw zunimmt. Dies ist
jedoch nicht der Fall. Stattdessen sind es auch hier
die Metropolen und grofieren Stadte, bei denen die
weiten Strecken mit dem Pkw Uberproportional zu-
genommen haben, in den sehr landlichen Regionen
ist dagegen keine oder nur eine geringe Veranderung
zu verzeichnen.Dies fuhrt dazu, dass der Anteil weiter
Wege an allen Pkw-Wegen in den Metropolen im Jahr
2017 am hochsten ausfallt. Im Jahr 2002 lagen hier
noch die sehr landlichen Regionen vorne.
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Abbildung 33
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A M Bce Bllca NGO .

MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer ~ OPNV OPFV

Zu FuB Fahrrad

gesamt

Raumtyp

Metropole

2002

2008

2017

Regiopole und

2002

PO T W TE]

GroRstadt 2008
s
‘B0 2017
()
=]
s 2002
&a
Mittelstadt,
stadtischer Raum 2008
2017
2002
kleinstadtischer,
dorflicher Raum 2008
2017
2002
zentrale Stadt 2008
2017
<
.o 2002
o0
& )
o  Mittelstadt, .
5 stadtischer Raum
S
5 2017

kleinstadtischer,
dorflicher Raum

Angaben in Kilometer

2002

2008

2017

7 6
9 4
7 4 4
9 E
8 4
9
9
10
9
8 21
9 3
9 21
9 E
8
8
11

11 17

11 20 3
R TR T
11 19

Tagesstrecke
in km

3

w w
] 00 w

» » w w w w w w w » » w w w w w w w w N
» w ~ ~ ~ N o)) ~ o » - ) ~ Ul o)) ~ - ~ » 0]

MiID 2017 | Mobilitat in Deutschland 2002 - 2008 - 2017

Mobilitdt in Deutschland 2002 — 2008 — 2017



56

7 Verkehrsmittelnutzung: ein deutliches Plus beim Radverkehr

Die Tagesstrecke ist nur bei Personen aus Haushalten
mit Pkw angestiegen

Der Pkw hat einen sehr hohen Einfluss auf die zu-
rickgelegte Tagesstrecke (Abbildung 34). Personen
aus Haushalten ohne Pkw legen mit durchschnittlich
15 Kilometern die mit Abstand geringste Entfernung
zuruck. Bei dieser Gruppe hat sich im betrachteten
Zeitraum weder an der Tagesstrecke noch an deren
Verteilung auf die Verkehrsmittel etwas verdndert.
Acht Kilometer werden mit o6ffentlichen Verkehrs-
mitteln, dem Fahrrad oder zu Fuf3 zuriickgelegt, sechs
Kilometer entfallen — zumeist als MIV-Mitfahrer —auf
den Pkw.

Die Tagesstrecke der Personen aus Haushalten mit
Pkw fallt dagegen um ein Vielfaches hoher aus. Je
mehr Pkw im Haushalt vorhanden sind, umso hoher
ist die Tagesstrecke. Der Grofsteil entfallt dabei jeweils
auf das Auto. Auf diesem hohen Niveau ist im betrach-
teten Zeitraum von 15 Jahren ein Anstieg der Tages-
strecke um jeweils drei Kilometer zu verzeichnen.
Dieser verteilt sich auf das Auto und den 6ffentlichen
Personennah- und -fernverkehr. AnteilmaRig hat das
Auto in allen Gruppen mit Pkw leicht an Bedeutung

Abbildung 34

Tagesstrecke nach Verkehrsmittel und Pkw-Besitz

A W e Bllca

verloren. Sein Anteil liegt aber nach wie vor bei hohen
74 bis 89 Prozent.

An beiden Enden der Altersskala nimmt die Tagesstre-
cke stark zu

Wird die Tagesstrecke getrennt nach Verkehrsmittel
und Alter betrachtet, zeigt sich der typische Kurven-
verlauf mit niedrigen Tagesstrecken in der Kindheit
und Jugend gefolgt von hohen Tagesstrecken in den
mittleren Altersklassen, die im hoheren Alter stark
abnehmen (Abbildung 35).Im betrachteten Zeitraum
von 15 Jahren zeigt sich in allen Altersklassen ein
Anstieg der Tagesstrecken. Die starkste absolute Zu-
nahme weisen mit sechs bzw. sieben Kilometern die
0- bis 9-Jahrigen und die Altersgruppen der 20- bis
49-Jahrigen auf. Die geringsten Zuwéachse zeigen sich
mit zweiKilometern bei den ab 70-Jahrigen. Aufgrund
des niedrigeren Ausgangsniveaus an beiden Enden
der Altersskala fallt das prozentuale Wachstum mit
uber 30 Prozent bei den 0- bis 9-Jahrigen und den Per-
sonen ab 80 Jahren am hochsten aus. In allen anderen
Altersgruppen liegen die Wachstumsraten der Tages-
strecken zwischen 12 und 16 Prozent.
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Abbildung 35
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8 Wegezwecke: Zunahme arbeits-

bedingter Mobilitat

Die Grunde, warum Menschen das Haus verlassen,
sind vielfaltig und variieren nach Lebensphase. In
diesem Kapitel wird der Frage nachgegangen, wie sich
die Anteile der Wegezwecke an Verkehrsaufkommen
und Verkehrsleistung entwickelt haben und welche
Veranderung es bei einer wegezweckspezifischen
Betrachtung von Wegelangen und Verkehrsmittel-
nutzung gibt. Das Kapitel endet mit der Betrachtung
der Verkehrsmittelnutzung nach Wegezwecken fir
einzelne Tatigkeitsgruppen.

Privater Einkaufsverkehr ist deutlich reduziert, dienst-
licher Verkehr stark angestiegen

In Abbildung 36 ist die Entwicklung von Verkehrs-
aufkommen und Verkehrsleistung nach Wegezwe-
cken dargestellt. Entgegen dem leicht rucklaufigen
Verkehrsaufkommen zwischen 2002 und 2017 hat
vor allem die Anzahl der Dienstwege, aber auch der
Ausbildungs- und sehr leicht der Arbeitswege zuge-
nommen. Ebenfalls zugenommen haben Wege mit
dem Zweck Erledigung. Der Ruckgang des Verkehrs-
aufkommens geht daher vor allem auf eine recht stark
ausgepragte Abnahme der Einkaufswege und in ge-
ringerem Maf der Freizeit- und Begleitwege zurtick.

Die Veranderungen der Verkehrsleistung zeigen dem-
gegenuber einen nahezu einheitlichen Trend in der
Erhohung der Personenkilometer. Uberproportional
gestiegen sind in den letzten 15 Jahren die Entfer-
nungen bei Dienstwegen und privaten Erledigungen.
Lediglich bei den Einkaufswegen geht der Riickgang
der Wegeanzahl auch mit einer Abnahme der zuruck-
gelegten Distanzen einher. Trotz einer abnehmenden
Anzahl von Freizeit- und Begleitwegen nehmen die
zuruckgelegten Distanzen zu.

Die Anteile der Wegezwecke variieren starker zwischen
den Erhebungszeitpunkten als zwischen Raumen

Nicht nur die Anteile der Wegezwecke sind in allen
Raumtypen sehr dhnlich, auch ihre Veranderung
uber die Zeit lauft flachendeckend gleich ab. Dabei
zeigt sich in allen Regionen Deutschlands ein deut-
licher Unterschied zwischen 2002 und 2017.In allen
Raumen kommt es zu einer Abnahme des Einkaufs-
verkehrs zwischen drei und sieben Prozent. Besonders
stark fallt diese in den Metropolen aus. Grinde hierfur
durften u. a. die Strukturanderungen im Einzelhandel
sein. Viele innerortlichen Backereien, Metzgereien und
kleinen Einzelhandelsgeschafte wurden geschlossen.
Die lokale oder regionale Nahversorgungsfunktion
wird inzwischen haufig von kleinen oder gréfieren
Einkaufszentren am Stadtrand ubernommen. In wie
weit die Abnahme der Einkaufswege auch auf den
Online-Handel zuriickzufiihren ist, kann auf Basis
der MiD nicht beantwortet werden. Die Auswertun-
gen der MiD 2017 zeigen, dass Personen, die haufig
Produkte im Online-Handel erwerben, nicht seltener
physische Einkaufswege zurticklegen als Personen mit
keiner oder geringer Online-Aktivitat. Zudem werden
im Online-Handel uberwiegend Produkte fur den mit-
telfristigen und langerfristigen Bedarf erworben, die
im physischen Einkaufsverkehr aufgrund der Selten-
heit der Einkdufe eine untergeordnete Rolle spielen.

Auch die leichte Abnahme des Anteils der Freizeitwe-
ge ist ein raumubergreifendes Phanomen, ebenso der
leichte Anstieg des Wegeaufkommens fir Ausbildung
und Arbeit. Lediglich die im Aggregat festzustellende
Abnahme der Begleitwege zeigt sich nur in den jeweils
landlichen Gebieten der Stadtregion und der landli-
chen Region. Dariiber hinaus sind alle Raume von der
zunehmenden Anzahl an Dienstwegen betroffen. Mit
bis zu sechs Prozent ist dies besonders stark in den
sehr dicht besiedelten Raumen der Stadtregion aus-
gepragt, aber auch in den sehr dinn besiedelten Rau-
men der landlichen Rdume mit bis zu acht Prozent in
15 Jahren. Ein Grund hierfiir wird die hohere Beschaf-
tigungsquote im Jahr 2017 gegenuber dem Jahr 2002
sein (siehe Kapitel 3). In wie weit der Online-Handel
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Abbildung 36

Entwicklung von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Wegezweck
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Grund fur die Zunahme der dienstlichen Wege ist, zu
denen auch die Fahrten der Kurier- und Postdienste
zdhlen, kann im Rahmen der hier vorgelegten Grund-
auswertung nicht beantwortet werden.

In Abbildung 37 ist der Anteil der Wegezwecke am
Verkehrsaufkommen differenziert nach Raumtypen
jeweils fur die beiden Erhebungsjahre 2002 und 2017
dargestellt. Fur beide Erhebungsjahre zeigt sich: Die
Grinde, warum Menschen das Haus verlassen und
Wege zurucklegen, sind unabhangig davon, wo sie
leben, im Jahr 2002 und 2017 die gleichen. In beiden
Erhebungsjahren gibt es wenig raumspezifische Un-
terschiede. Lediglich bei den Einkaufswegen zeigt sich,
dass in den Metropolen und grofien Stadten der Anteil
der Einkaufswege etwas hoher ausfallt als auf dem
Land. Ein Grund hierfiir wird die gute nahrdumliche
Versorgungsstruktur in Stadten sein, die dazu einladt,
ofter einzukaufen.

Abbildung 37

Dienstwege nehmen zu, haben sich in ihrer Lange aber
nicht verandert

Da der Trend zur Zunahme der Personenkilometer in
fast allen Fallen die Verdnderung bei der Wegeanzahl
Ubersteigt, kommt es zwangslaufig zu einer Erthohung
der Wegeldngen (Abbildung 38). Dies betrifft vor al-
lem die Erledigungs-, Freizeit- und Begleitwege. Bei
den arbeits- und ausbildungsbedingten Wegen sowie
den Einkaufswegen kommt es dagegen nur zu einer
geringfiigigen Erhohung der Wegelange. Die mittlere
Lange von Dienstwegen fallt mit 19 Kilometern da-
gegen in den Jahren 2002 und 2017 identisch aus. Die
Zunahme der Verkehrsleistung geht hier ausschlief3-
lich auf das Konto des steigenden Wegeaufkommens.

In allen drei Erhebungsjahren fallt die durchschnitt-
liche Wegelange von Dienstwegen am hochsten aus,
gefolgt von Arbeits- und Freizeitwegen. Ausbildungs-,
Einkaufs- und Begleitwege finden dagegen im nahe-
ren Wohnumfeld statt.
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Abbildung 38

Mittlere Wegelange in Kilometern nach Wegezweck
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Freizeitwege werden in allen Raumen langer, Wege zur
Arbeit nur im landlichen Raum

Betrachtet man die einzelnen Wegezwecke nach
Raumtypen (Abbildung 39), werden deutliche Unter-
schiede im Untersuchungszeitraum sichtbar. Arbeits-
wege steigen in der landlichen Region deutlicher
an als in der Stadtregion. In den dichter besiedelten
Raumen der Stadtregion andern sich in den Jahren
2002 bis 2017 die Arbeitswegelangen nicht. Bei den
Dienstwegen zeigt sich eine andere Entwicklung. In
den Metropolen und den zentralen Stadten der 1and-
lichen Region steigen die Wegelangen der Dienstwege
um funf bzw. sieben Kilometer an. In den diinner be-
siedelten Gebieten nehmen die dienstlichen Wegelan-
gen dagegen um bis zu funf Kilometer ab. Die Laingen
der Einkaufswege bleiben zwischen 2002 und 2017
in den Stadtregionen gleich, in landlichen Regionen
sind sie leicht gestiegen. Grundsatzlich fallen die
Wegelangen von Einkaufswegen in der Stadt und auf
dem Land trotz unterschiedlicher Versorgungsstruk-
tur sehr dhnlich aus. Lediglich in den kleinstadtischen
oder dorflichen Raumen sind die Distanzen hoher. Die
Lange der Freizeitwege ist in allen Raumtypen im be-
trachteten Zeitraum deutlich gestiegen: zwischen

Mobilitat in Deutschland 2002 — 2008 — 2017

vier Kilometern in den Metropolen und einem Kilo-
meter in den landlichen Mittelstadten.

Da sich die Griinde, warum Menschen das Haus ver-
lassen,im Laufe ihres Lebens und in Abhéngigkeit von
ihrer Tatigkeit verandern, wird hier die Verteilung der
Verkehrsmittel nach Wegzwecken fur verschiedene
Tatigkeitsgruppen betrachtet.

Der Weg zur Schule wird von Kindern zunehmend im
Auto der Eltern zuriickgelegt

Bei Kindern im Alter von 6 bis 10 Jahren kann zwi-
schen 2002 und 2017 insgesamt ein leichter Anstieg
des MIV-Mitfahrer-Anteils um zwei Prozentpunkte
festgestellt werden (Abbildung 40). Uberproportional
angestiegen ist der MIV-Mitfahrer-Anteil bei Frei-
zeitwegen und Erledigungen. Auch auf dem Weg zur
Schule stieg dieser Anteil um funf Prozentpunkte.
Hierbei handelt es sich um einen sehr haufigen Wege-
zweck, bei dem aus ckologischen Grinden eine ande-
re Entwicklung winschenswert ware. Einkaufs- und
Begleitwege sind stark durch das Auto gepréagt. Diese
machen in dieser Altersgruppe aber einen sehr gerin-
gen Anteil am Verkehrsaufkommen aus.
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Abbildung 39

Mittlere Wegeldnge in Kilometern ausgewadhlter Wegezwecke nach Raumtyp
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Abbildung 40
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Studierende fahren seltener Auto und haufiger mit
Rad und OV

Bei Studierenden zeigt sich insgesamt eine deutliche
Abnahme des MIV-Wegeanteils von 44 auf 31 Prozent
(Abbildung 41). Die Nutzung des OV und des Fahr-
rades haben in den Jahren 2002 bis 2017 um sechs
bzw. vier Prozentpunkte zugenommen. Entgegen
dem bundesweiten Trend haben in dieser Gruppe
auch die Wege zu Fufs zugenommen, beim Einkauf
sogar um neun Prozentpunkte. Die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes haben in dieser Gruppe damit ein
deutliches Plus erzielt.

Mobilitat in Deutschland 2002 — 2008 — 2017

Vollzeitbeschiftigte steigen vom Auto auf das Fahrrad
und den OV um

Bei Vollzeiterwerbstatigen hat die Bedeutung des MIV
leicht abgenommen (Abbildung 42). Der MIV-Fah-
rer-Anteil bleibt dabei mehr oder weniger konstant,
zeigt aber unterschiedliche Entwicklungen je nach
Wegezweck. Wahrend er bei Begleitwegen zunimmt,
geht er bei allen anderen Wegezwecken, vor allem
den dienstlichen Wegen, zurtick. Der Umweltverbund
gewinnt bei dieser Personengruppe leicht an Bedeu-
tung. Vollzeiterwerbstatige sind generell eine Gruppe
mit nur geringen Anderungen der wegezweckspezi-
fischen Nutzung der Verkehrsmittel.

Rentner gehen seltener zu FuR und nutzen haufiger
das Auto

Die Gruppe der Rentner zeichnet sich durch einen
deutlichen Anstieg des MIV-Wegeanteils aus, der
vor allem zulasten von Wegen zu Fufy geht (siehe
Abbildung 43). Bei den Verdnderungen in den Jah-
ren zwischen 2002 und 2017 sind besonders bei
den Einkaufs- und Erledigungswegen die Wege-
anteile mit dem Auto gestiegen: um 10 bzw. sieben
Prozentpunkte.
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Abbildung 41

Verkehrsmittelnutzung von Studierenden nach Wegezweck
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Abbildung 42

Verkehrsmittelnutzung von Vollzeiterwerbstatigen nach Wegezweck
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Abbildung 43

Verkehrsmittelnutzung von Rentnern nach Wegezweck
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9 Mobilitatsverhalten ausgewahlter

Altersgruppen:

Jung und Alt in Bewegung

Die bisherigen Ergebnisse haben gezeigt: An beiden
Enden der Altersskala kommt es zu deutlichen Ver-
anderungen des Mobilitatsverhaltens. In diesem
Kapitel werden diese Entwicklungen bei den jungen
und den dlteren Menschen nochmals differenzierter
betrachtet.

Der Anteil der Personen mit Fiihrerschein ist vor allem
bei den dlteren Frauen stark gestiegen

Im Zentralen Fahrzeugregister des Kraftfahrt-Bun-
desamtes (KBA) werden alle erteilten Fahrerlaubnis-
se registriert. Diese Statistik stellt ab dem Jahr 2002
eine verlassliche Datenquelle dar. Fur junge Personen
sind daher alle erteilten Fahrerlaubnisse erfasst, nicht

Abbildung 44

Pkw-Flihrerscheinbesitz nach Alter

jedoch fiir die Personen mittleren und hoheren Alters,
die ihren Fuhrerschein vor dem Jahr 2002 erworben
haben. Die Werte des KBA zeigen, dass der Fuhrer-
scheinbesitz bei der MiD in den jungen Jahrgangen
um ca. zehn Prozent Uberschatzt wird. Dafur liegen
mit den drei MiD-Querschnittserhebungen Angaben
zu allen Altersklassen vor und lassen Entwicklungen
wie in Abbildung 44 erkennen.

Die Moglichkeit, die Fuhrerscheinprufung im Alter
von 17 Jahren abzulegen, wurde ab dem Jahr 2005
nach und nach in den verschiedenen Bundeslandern
eingefuhrt. Entsprechend liegt im Jahr 2002 der Anteil
der 17-Jahrigen mit Fuhrerschein bei null Prozent, im
Jahr 2008 bei 22 Prozent. Im Jahr 2017 misst die MiD
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einen Anteil von 31 Prozent. Fur die jungen Jahrgange
weist die MiD fur das Jahr 2017 einen leichten Ruck-
gang des Anteils der Personen mit Fuhrerschein aus.
Die Daten des KBA bestatigen dies bislang nicht. In
den hoheren Altersklassen ist dagegen eine deutliche
Zunahme des Anteils der Personen mit Fuhrerschein
zu verzeichnen. Nahm im Jahr 2002 bereits im Alter
ab 50 Jahren der Anteil der Fihrerscheinbesitzer ab,
so hat sich dies im Jahr 2017 entsprechend ins hohe-
re Alter verlagert. Besafsen im Jahr 2002 Personen ab
85 Jahren nur zu 31 Prozent einen Fihrerschein, so
liegt der Wert im Jahr 2017 bereits bei 59 Prozent.

In Abbildung 45 ist der Fihrerscheinbesitz nach Alter
und Geschlecht fur die Jahre 2002 und 2017 darge-
stellt. Wahrend bei den Personen bis zum Alter von
35 Jahren keine geschlechtsspezifischen Unterschie-
de bzgl. des Fuhrerscheinbesitzes bestehen, liegen
die Werte in den hoheren Altersklassen zunehmend
weiter auseinander. Altere Manner besitzen mit iiber
90 Prozent bereits heute genauso oft einen Fuhrer-
schein wie jungere Manner. Die diesbezuiglich im Jahr
2002 noch bestehende ,Lucke” hat sich weitgehend
geschlossen.

Abbildung 45

Pkw-Fuihrerschein nach Geschlecht

Bei alteren Frauen fallt der Anteil der Personen mit
Fuhrerschein dagegen auch heute noch deutlich nied-
riger aus als bei jungen Frauen. Auch hier hat sich der
Unterschied zwischen den Altersgruppen verkleinert.
Besaflen im Jahr 2002 nur 18 Prozent der ab 85 Jah-
re alten Frauen einen Flihrerschein, sind es im Jahr
2017 bereits 37 Prozent. Werden die heute bekannten
Zahlen fortgeschrieben, zeigt sich: Das Schliefien der
,Fuhrerschein-Licke” zwischen jungen und alteren
Frauen wird noch rund 30 Jahre dauern. Gerade bei
alteren Frauen ist daher auch zukinftig eine weitere
Veranderung des Mobilitatsverhaltens zu erwarten.

Der Anteil der alteren Manner und Frauen in Haushal-
ten ohne Auto sinkt um die Halfte

In Kapitel 6 wurde bereits gezeigt, dass die Haushal-
te, in denen alle Personen alter als 65 Jahre sind, im
Jahr 2017 weitaus haufiger tiber ein Auto verfugen als
15 Jahre zuvor. In Abbildung 46 wird der Pkw-Besitz
fur alle Personen ab 65 Jahren differenziert nach Ge-
schlecht dargestellt. Bei beiden Geschlechtergruppen
hat der Anteil der Personen ohne Pkw im Haushalt
um die Halfte abgenommen, allerdings jeweils auf
sehr unterschiedlichem Niveau. Lebten im Jahr 2002
noch 50 Prozent der Frauen in einem Haushalt ohne
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Auto, so waren es im Jahr 2017 nur noch 24 Prozent.
ADb 65 Jahre alte Manner lebten bereits 2002 nur zu
21 Prozent in einem Haushalt ohne Pkw,im Jahr 2017
waren es 11 Prozent.

Die Gruppenanteile der dlteren Pkw-Besitzer und
Nicht-Pkw-Besitzer verandern sich; das Verhalten in-
nerhalb der Gruppen ist vergleichsweise stabil

Mit Blick auf die deutliche Zunahme des Pkw-Anteils
an allen Wegen und Wegelangen bei alteren Men-
schen stellt sich die Frage: Kommt diese Zunahme
ausschliefSlich durch den Anstieg des Pkw-Besitzes zu-
stande oder verandert sich auch innerhalb der Gruppe
der Pkw-Besitzer und Nicht-Besitzer das Mobilitats-
verhalten? Abbildung 47 und Abbildung 48 zeigen das
Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung der
ab 65-Jahrigen nach Verkehrsmitteln und Pkw-Besitz
differenziert.

Der Anteil der Verkehrsmittel an den Wegen ist Uber
die Jahre 2002 bis 2017 sowohl bei den Personen mit
als auch ohne Pkw im Haushalt weitgehend stabil.
Zwar sind Personen aus Haushalten ohne Pkw im
Zeitvergleich seltener zu Fufd und haufiger mit dem

Abbildung 46

Fahrrad und dem OV unterwegs. Vor allem der Anteil
des MIV verandert sich jedoch kaum.

Die Tagesstrecke hat bei beiden Gruppen zugenom-
men, besonders stark jedoch bei den Personen ohne
Auto im Haushalt. Im Jahr 2017 fallt die Tagesstrecke
bei dieser Gruppe mit 14 Kilometern um die Halfte ho-
her aus als 2002. Die Zunahme geht auf die Steigerung
der mit offentlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegten
Kilometer zuruck, wahrend die mit dem Auto zurick-
gelegten Kilometer stabil bleiben. Bei den Personen
mit Pkw im Haushalt hat die Tagesstrecke demgegen-
uber nur um elf Prozent — von 24 auf 27 Kilometer
— zugenommen. Grund sind hier die gestiegenen
Pkw-Kilometer.

Werden die Ergebnisse differenziert nach dem Ge-
schlecht betrachtet, zeigt sich, dass Manner und
Frauen unterschiedliche MIV-Fahrer- und MIV-Mit-
fahrer-Anteile aufweisen.In der Summe unterscheidet
sich der MIV-Anteil jedoch nicht. Manner ohne Pkw
verhalten sich genauso wie Frauen ohne Pkw (kurze
Tagesstrecken, gleiche Verteilung der Verkehrsmittel);
auch Manner mit Pkw verhalten sich so wie Frauen
mit Pkw. Daraus lasst sich schlussfolgern: Nicht der

Personen ab 65 Jahren nach Pkw-Anzahl im Haushalt und Geschlecht
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Abbildung 47

Verkehrsaufkommen der ab 65-Jahrigen nach Verkehrsmitteln und Pkw-Besitz
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Abbildung 48
§ Tagesstrecke der ab 65-Jahrigen nach Verkehrsmitteln und Pkw-Besitz
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Geschlechtsunterschied bedingt ein unterschiedliches
Mobilitatsverhalten, sondern der Pkw-Besitz.In Bezug
auf die einleitend gestellte Frage kann festgehalten
werden, dass die aktuellen Veranderungen des Mobili-
tatsverhaltens dlterer Menschen fast ausschliefdlich
auf den zunehmenden Anteil der Personen mit Pkw
zuruckgehen.

Heute leben mehr junge Personen in Haushalten ohne
Auto

Mit Abbildung 49, Abbildung 50 und Abbildung 51
wird nun auch fur junge Personen im Alter zwischen
18 und 34 Jahren der Frage nachgegangen, ob es zu
Veranderungen beim Pkw-Besitz kommt und wie sta-
bil das Verhalten der Gruppen mit und ohne Pkw ist.

In Kapitel 6 konnte gezeigt werden, dass in Haushal-
ten mit nur jungen Personen der Anteil ohne Pkw von
29 Prozent im Jahr 2002 auf 42 Prozent im Jahr 2017
angewachsen ist. Fur die Gesamtheit aller jungen Per-
sonen fallt die Abnahme des Pkw-Besitzes allerdings
geringer aus. Der Anteil junger Personen ohne Auto
liegt im Jahr 2017 mit 19 Prozent vier Prozentpunkte
uber dem Wert von 2002. Dies entspricht einer Zunah-
me von 25 Prozent. Dennoch fallt die Zunahme auf

Abbildung 49

Personenebene moderater aus als auf der Haushalts-
ebene. Hierfur gibt es folgende Erklarung: Nur 35 Pro-
zent der jungen Personen leben in einem Haushalt
mit ausschliefilich jungen Personen, und damit einem
Haushaltstyp, bei dem der Pkw-Besitz stark abgenom-
men hat. Damit bleibt festzuhalten, dass junge Perso-
nen heute weitaus haufiger in einem Haushalt ohne
Pkw leben. Geschlechtsspezifische Unterschiede gibt
es in dieser Gruppe keine.

Der Wegeanteil des MIV verliert auf unterschiedlichem
Niveau sowohl bei jungen Personen mit Pkw als auch
ohne Pkw an Bedeutung

Der Anteil der Verkehrsmittel an den Wegen variiert
wie bei den dlteren Personen erheblich in Abhangig-
keit davon, ob ein Pkw im Haushalt vorhanden ist oder
nicht (Abbildung 50). Wahrend die Wege der Personen
mit Pkw im Haushalt vom MIV dominiert werden,
sind es bei den Personen ohne Pkw im Haushalt die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Bei beiden
Gruppen zeigt sich im betrachteten Zeitraum von
15 Jahren eine Zunahme des Wegeanteils mit dem
Fahrrad und dem OV. Der MIV-Fahrer-Anteil nimmt
bei beiden Gruppen um funf Prozentpunkte ab. Dies
stellt bei den jungen Personen ohne Auto, aufgrund

Personen von 18 bis 34 Jahre nach Pkw-Anzahl im Haushalt und Geschlecht
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Abbildung 50

Verkehrsaufkommen der 18- bis 34-Jahrigen nach Verkehrsmitteln und Pkw-Besitz

=y =

Zu FuB Fahrrad MIV-Fahrer

MIV-Mitfahrer
100

75

50

25

2002 2008 2017

kein Auto im Haushalt

2002 2008 2017

ein oder mehr Autos im Haushalt

Angaben in Prozent, Personen von 18 bis 34 Jahren; Abweichungen von 100%: Rundungsdifferenzen

. MiD 2017 | Mobilitdt in Deutschland 2002 - 2008 - 2017

des geringen Anteils des Autos an allen Wegen, eine
sehr viel grofiere Veranderung dar. Letztlich gewinnen
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes aber bei bei-
den Gruppen.

Die Tagesstrecke steigt vor allem bei jungen Personen
ohne Pkw stark an

Wie bei den alteren Personen legen auch die jungen
Personen ohne Pkw in den Jahren 2002 bis 2017 sehr
viel kiirzere Tagesstrecken zurtick als junge Personen
mit Pkw (Abbildung 51). Durch eine starke Zunah-
me der Tagesstrecke bei jungen Personen ohne Pkw
haben sich die Unterschiede zwischen den Gruppen
im Betrachtungszeitraum verringert. Der Anstieg um
13 Kilometer auf eine mittlere Tagesstrecke von 41 Ki-
lometern ist zum grofiten Teil auf die Zunahme der
Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zuriickzufithren
und nur geringfiigig auf die Zunahme der mit dem
MIV zuruckgelegten Personenkilometer.

Mobilitat in Deutschland 2002 — 2008 — 2017

Demgegenuber bleibt die Tagesstrecke bei den jungen
Personen mit Pkw iber die Jahre 2002 bis 2017 stabil,
mit leicht abnehmender Tendenz der Pkw-Kilometer.
Der leichte Riickgang der mit dem MIV zurlckgeleg-
ten Personenkilometer fallt zugunsten der erhohten
Kilometerzahl bei der Nutzung des OV aus.

Abschliefiend kann festgehalten werden, dass immer
mehr dltere Personen in einem Haushalt mit Pkw le-
ben und das dafir typische Mobilitatsverhalten mit
hohen Tagesstrecken, die zu weiten Teilen mit dem
Pkw zuruickgelegt werden, aufweisen. Grund fur die
zunehmende Pkw-Nutzung alterer Menschen ist
daher der zunehmende Anteil der Personen in Haus-
halten mit Pkw.

Junge Personen im Alter zwischen 18 und 34 Jahren
leben demgegentber seltener in einem Haushalt mit
Pkw als 15 Jahre zuvor. Wahrend der Anteil des MIV
an den Wegen bei jungen Personen sowohl mit als
auch ohne Pkw abnimmt, wirkt sich dies auf die mit
dem Pkw gefahrenen Kilometer kaum aus. Bei der ent-
scheidenden Kenngrofde der Verkehrsleistung nimmt
der M1V in dieser Gruppe daher kaum ab.
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Abbildung 51
§ Mittlere Tagesstrecke der 18- bis 34-Jahrigen nach Verkehrsmitteln und Pkw-Besitz
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10 Verkehrsnachfrageentwicklung:
Stabilitat in jungen Jahren versus

Wachstum im mittleren und hohen

Alter

Die vorangegangenen Kapitel haben gezeigt, dass sich
das Mobilitatsverhalten in Abhangigkeit des Alters
zum Teil unterschiedlich entwickelt. Dieser Abschnitt
setzt den Fokus auf Veranderungen der Verkehrsnach-
frage, die sich im jungen, mittleren und hohen Alter
ergeben. Dabei sind grundséatzlich zwei Effekte zu
unterscheiden:

Lebensphaseneffekt: Die verschiedenen Phasen des
Lebens sind durch charakteristische Anforderungen
und Aufgaben sowie sich dndernde koérperliche und
geistige Fahigkeiten von Menschen gekennzeichnet.
Entsprechend weist das Verhalten — so auch das Mo-
bilitdtsverhalten —im Verlauf des Lebens meist deut-
lich voneinander zu unterscheidende Muster auf. Da
typischerweise die Lebensphasen Kindheit, Jugend,
frihes, mittleres, spates und hohes Erwachsenenalter
unterschieden werden, konnen Lebensphaseneffekte
auch als Alterseffekte bezeichnet werden.

Kohorteneffekt: Personen, die im selben Jahr geboren
sind, werden im Laufe ihres Lebens durch dieselben
gesellschaftlichen und umweltbezogenen Ereignisse
gepragt. Menschen eines Geburtsjahres oder Geburts-
jahrzehnts konnen daher typische Verhaltensweisen
entwickeln, die sich von fritheren oder spateren Ko-
horten unterscheiden.

In den nachfolgenden Abbildungen sind jeweils bei-
de Effekte dargestellt. Die durchgezogenen Linien
stellen die Pkw-Verfugbarkeit bzw. die zurlickgelegte
Tagesstrecke in Abhangigkeit des Alters und damit
flir Menschen in verschiedenen Lebensphasen in den
jeweiligen MiD-Querschnitten 2002 und 2017 dar.
Die Pfeile weisen die Verdnderungen aus, die sich fur
jeweils zehn zusammengefasste Jahrgangskohorten
zwischen dem Jahr 2002 und dem Jahr 2017 ergeben
haben.

Die Pkw-Verfiigbarkeit hat bei jungen Personen abge-
nommen, bei dlteren deutlich zugenommen

In Abbildung 52 wird die Pkw-Verfiigbarkeit nach Al-
ter und Jahrgangskohorte dargestellt. Nach der hier
verwendeten Definition steht einer Person ein Pkw
fur die eigene Mobilitat zur Verfigung, wenn sie im
Besitz eines Pkw-Fihrerscheins ist und der Haushalt
mit mindestens einem Pkw ausgestattet ist.

Fur die beiden Erhebungsjahre ergibt sich ein sehr
ahnlicher Kurvenverlauf: Im Alter zwischen 20 und
30 Jahren nimmt die Pkw-Verfugbarkeit stark zu. Es
folgt eine Phase mit hoher Pkw-Verflugbarkeit, die je-
weils fur Personen in hohen Altersklassen wieder ge-
ringer ist. Trotz ahnlichem Kurvenverlauf zeigen sich
deutliche Unterschiede zwischen den Erhebungsjah-
ren: Im Jahr 2017 verfigen junge Menschen seltener
uber einen Pkw als im Jahr 2002. Ab einem Alter von
ca. 50 Jahren konnen sie dagegen weitaus haufiger
auf einen Pkw zugreifen, als dies 15 Jahre zuvor der
Fall war. Ausschlaggebend fur diese Entwicklung ist
die bereits im Jahr 2002 hohe Pkw-Verfugbarkeit der
1940 bis 1979 geborenen, die in den nachfolgenden
15 Jahren beibehalten bleibt. Erst ab der Jahrgangs-
kohorte 1930 bis 1939 zeigt sich ein Ruckgang der
Pkw-Verfluigbarkeit zwischen den Jahren 2002 und
2017. Wie in Kapitel 6 gezeigt, handelt es sich in den
mittleren Lebensjahren nicht nur um ein Beibehalten
der Pkw-Verfugbarkeit. Vielmehr ist es in dieser Al-
tersspanne auch zu einer Zusatzmotorisierung und
hoheren Pro-Kopf-Ausstattung der Haushalt mit Pkw
gekommen, so dass die Motorisierung insgesamt im
mittleren Lebensalter zugenommen hat.

Mobilitat in Deutschland 2002 —2008 — 2017
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Abbildung 52

Pkw-Verfligbarkeit (Flihrerschein und Pkw im Haushalt) nach Alter und Jahrgangskohorten
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Die Zunahme der Verkehrsleistung vom Jahr 2002 bis
2017 geht auf die Kohorten mittleren und héheren Al-
ters zurlick

In wieweit sich die veranderte Pkw-Verfugbarkeit auf
diemitdem MIV als Fahrer zurtickgelegte Tagesstrecke
auswirkt, ist Gegenstand von Abbildung 54.Zunachst
wird jedoch dargestellt, wie sich die gesamte Tages-
strecke, das heifst die mit allen Verkehrsmitteln an
einem durchschnittlichen Tag zurtickgelegte Distanz,
in den betrachteten 15 Jahren fur unterschiedliche
Altersgruppen entwickelt hat (Abbildung 53). Nach
Alter unterschieden ergibt sich auch hier der gleiche
Kurvenverlauf fir beide Erhebungsjahre: In der Kind-
heits- und Jugendphase bis zu einem Alter von Mitte
20 nimmt die durchschnittliche Tagesstrecke stark zu.
Im Alter nimmt die Tagesstrecke mit jedem weiteren
Lebensjahr deutlich ab. Das Mobilitatsniveau, hier ge-
messen in Form der Tagesstrecke, weist damit in bei-
denJahren den gleichen lebenszyklischen Verlauf auf.

Die Hohe der Tagesstrecke unterscheidet sich dabei
deutlich zwischen den Erhebungsjahren. In fast allen
Altersgruppen legen die Personen im Jahr 2017 wei-
tere tagliche Distanzen zurtck, als die vergleichbaren

Mobilitat in Deutschland 2002 — 2008 — 2017

Altersgruppen 15 Jahre zuvor. Bezeichnend ist der
Umstand, dass im Jahr 2002 die hochste durchschnitt-
liche Tagesstrecke mit ca. 30 Jahren erreicht wurde,
wahrend sie 15 Jahre spater zwischen dem 30. und
50. Lebensjahr weiter anwachst und erst ab einem
Alter von Mitte 50 zurtickgeht. Demgegenuber zeigt
sich bei den jungen Personen eine nur geringfigige
Veranderung. Zwar legen auch junge Personen im Jahr
2017 weitere Tagesstrecken zuruck als gleichaltrige
Personen im Jahr 2002. Die Tagesstrecke der 10- bis
19-Jahrigen fallt im Jahr 2017 neun Prozent, die der
20- bis 29-Jahrigen funf Prozent hoher aus als jene
der Gleichaltrigen im Jahr 2002. Im Vergleich zu den
anderen Gruppen ist dies jedoch ein sehr moderates
Wachstum. Der Anstieg der Tagesstrecke bei Kindern
unter 10 Jahren ist im Wesentlichen auf die gestiege-
ne Tagesstrecke der Elterngeneration zurtiickzufithren,
die sich auf die Kinder auswirkt.

Auch auf Ebene der Kohorten werden deutliche Ver-
anderungen sichtbar. Der Anfang eines Pfeils gibt die
Tagesstrecke der jeweiligen Kohorte fur das Jahr 2002,
das Ende des Pfeils den Wert fuir das Jahr 2017 an. Wird
beim Ausgangspunkt eine Pfeils jeweils dem Kurven-
verlauf der Tagesstrecke fur das Jahr 2002 gefolgt,



Abbildung 53

Insgesamt zurlickgelegte Tagesstrecke nach Alter und Jahrgangskohorten
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kann die Hohe der Tagesstrecke abgelesen werden, die
sich im Jahr 2017 ergeben hatte, wenn sich die Ko-
horten gleich verhalten wiirden.

Das Ergebnis zeigt, dass der hohe Anstieg der Ver-
kehrsleistung im mittleren Alter auf die Jahrgangsko-
horten 1960 bis 1979 zurtickgeht. Besonders drastisch
fallt die Veranderung bei den 1960 bis 1969 geborenen
Personen aus.ImJahr 2002 waren sie zwischen 33 und
42 Jahre alt. Ihre durchschnittliche Tagesstrecke lag
bei 43 Kilometern. Im Jahr 2017, inzwischen im Alter
von 48 bis 57 Jahren, legen sie mit durchschnittlich
51 Kilometern acht Kilometer mehr zurtick. Dies liegt
deutlich Uiber der Entfernung, die im Jahr 2002 von
Personen dieser Altersgruppe zuruickgelegt wurde.

Auch bei den alteren Jahrgangskohorten zeigt sich
eine deutliche Veranderung. Zwar nimmt bei den Ko-
horten von 1920 bis 1959 die Mobilitat im betrach-
teten Zeitraum von 15 Jahren entsprechend dem
beschriebenen lebenszyklischen Effekt des Mobilitats-
ruckgangs im Alter ab, allerdings bei weitem nicht so
stark, wie die Entwicklung der mittleren Tagesstrecke
nach Alter im Jahr 2002 nahegelegt hatte. Der Ruick-
gang der Mobilitat hat sich deutlich ins hohere Alter
verschoben, sodass die dlteren Menschen im Jahr 2017

eine Tagesstrecke zuruicklegen, die ungefahrjener von
acht bis funf Jahre jingeren Personen im Jahr 2002
entspricht. Die Mobilitat von Seniorinnen und Senio-
ren ist damit stark angestiegen.

Demgegentuiber zeigt sich bei den jungen Personen
eine nur geringfiigige Veranderung. Die Kurvenver-
laufe der Tagesstrecke nach Alter liegen dicht bei-
einander. Entsprechend entwickeln sich die Werte
der jungen Kohorten entlang der Werte aus dem Jahr
2002.

Die Tagesstrecke als MIV-Fahrer nimmt bei jungen Er-
wachsenen leicht ab

Inwieweit die Entwicklung der insgesamt zurtick-
gelegten Tagesstrecke von der Nutzung einzelner
Verkehrsmittel beeinflusst ist, zeigen Abbildung 54
bis Abbildung 56. Aufgrund des hohen Anteils des
MIV an der Tagesstrecke ist sein Einfluss auf die
Gesamtentwicklung wie zu erwarten grof3. In Abbil-
dung 54 sind die Ergebnisse fur die Tagesstrecke mit
dem MIV als Fahrer dargestellt. Der Kurvenverlauf und
die Entwicklung der kohortenspezifischen Werte ent-
sprechen weitgehend der Entwicklung der Gesamt-
tagesstrecke, nur auf niedrigerem Niveau. Lediglich
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Abbildung 54

Tagesstrecke als MIV-Fahrer nach Alter und Jahrgangskohorten
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Abbildung 55

Tagesstrecke mit dem Fahrrad nach Alter und Jahrgangskohorten
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bei den jungen Erwachsenen zeigt sich eine andere
Entwicklung: Entgegen dem sonstigen Trend und der
auch in dieser Gruppe leicht zunehmenden gesamten
Tagesstrecke, nehmen die mit dem Pkw als Fahrer zu-
ruckgelegten Kilometer leicht ab. Der Ruckgang der
Pkw-Verfugbarkeit geht in dieser Altersgruppe mit
einem Ruckgang der MIV-Nutzung einher. Im mitt-
leren und hohen Erwachsenenalter ist dagegen ein
sehr deutlicher Anstieg der mit dem Pkw als Fahrer
zuruckgelegten Kilometer zu verzeichnen.

Erwachsene mittleren Alters fahren heute so viel Fahr-
rad wie Jugendliche

Das Fahrrad tragt aufgrund seiner geringen Reich-
weite nur einen kleinen Teil zur Gesamtverkehrsleis-
tung und deren Entwicklung bei. Mit durchschnittlich
1,4 Kilometern pro Person und Tag im Jahr 2017 ge-
genuber 1,0 Kilometer im Jahr 2002, handelt es sich
jedoch um ein Verkehrsmittel mit einer sehr hohen
Steigerungsrate. Der Kurvenverlauf der Tagesstrecken
und die Werte der Kohorten unterscheiden sich deut-
lich von den vorherigen Ergebnissen (Abbildung 55).
Mit Erreichen des Fuhrerscheinalters nimmt die Be-
deutung des Fahrrads in beiden Erhebungsjahren ab.
Die Konkurrenz des Autos scheint sich hier deutlich
bemerkbar zu machen. Wahrend die Tagesstrecke
mit dem Fahrrad im Jahr 2002 in den nachfolgenden
Altersgruppen nicht mehr die gleiche Bedeutung ge-
winnt, fallt die Tagesstrecke im Jahr 2017 nur in der
Gruppe der 20- bis 29-Jahrigen gering aus. Bereits in
der darauffolgenden Altersgruppe wird wieder so viel
gefahren wie von den 10- bis 19-Jahrigen. Im Jahr
2017 haben die Erwachsenen mittleren Alters damit
so viele Kilometer mit dem Fahrrad zuruickgelegt wie
Jugendliche und deutlich mehr als die vergleichbare
Altersgruppe 15 Jahre zuvor.

Unterschiede ergeben sich auch fur die Kohorten.
Entgegen der Verkehrsleistung insgesamt und als
MIV-Fahrer, die bereits bei den in den 1950er Jahren
geborenen Personen zurickgehen, nimmt die Tages-
strecke mit dem Fahrrad erst bei den in den 1930er
Jahren geborenen Personen ab. Der Zuwachs der Ver-
kehrsleistung mit dem Fahrrad zieht sich damit bis
ins hohe Alter.

Die OV-Tagesstrecke fillt nur in jungen Jahren hoch
aus, steigt aber in fast allen Kohorten

Wird die mit dem OV zuriickgelegte Tagesstrecke
betrachtet, so zeigt sich auch hier ein typischer Ver-
lauf in Abhangigkeit des Alters sowie ein deutlicher
Zuwachs im betrachteten Zeitraum von 15 Jahren (Ab-
bildung 56). In beiden Erhebungsjahren legen junge
Personen jeweils die hochste Tagesstrecke zuruick.
Wahrend die Tagesstrecke mit dem OV im Jahr 2002
bereits nach dem Teenageralter absinkt, kommt es im
Jahr 2017 erst im jungen Erwachsenenalter zum Ab-
fall des Kurvenverlaufs.

Im Gegensatz zu den anderen Verkehrsmitteln hat die
Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel mit Ausnahme
bei den in den 1920er Jahren Geborenen in allen Ko-
horten zugenommen. Damit kénnen 6ffentliche Ver-
kehrsmittel —hier des 6ffentlichen Personennah- und
-fernverkehrs —lediglich bei den Hochbetagten, die im
Jahr 2002 bereits ca. 80 Jahren alt waren, keine Zunah-
me mehr verzeichnen. Trotz lebenzyklisch bedingter
Mobilitatsabnahme weisen die alteren Kohorten beim
OV eine Zunahme der durchschnittlichen mit diesen
Verkehrsmitteln zurtickgelegten Tagesstrecke auf.

Zusammengefasst lasst sich die Entwicklung wie folgt
beschreiben:

- Im jungen Erwachsenenalter kommt es nur zu
einem moderaten Anstieg der Tagesstrecke. Dieser
geht auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes
zuruck. Die mit dem MIV als Fahrer zurtickgelegte
Tagesstrecke ist leicht riicklaufig.

- Das mittlere Erwachsenenalter ist durch einen
sehr hohen Anstieg der Tagesstrecke gekennzeich-
net, der zu weiten Teilen auf eine Zunahme der
Pkw-Nutzung zuruckzufithren ist.

- Auch im spaten und hohen Erwachsenenalter
nehmen die Tagesstrecken insgesamt und die mit
dem Pkw zurtickgelegten Kilometer zu. Die alters-
bedingte Abnahme der Mobilitét hat sich deutlich
ins hohere Alter verschoben.
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Abbildung 56

Tagesstrecke mit dem OV nach Alter und Jahrgangskohorten
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11 Exkurs: Internationale Kennwerte zur

Alltagsmobilitat

Der viel gerithmte Blick uber den Tellerrand kann
auch in der Auseinandersetzung mit Zeitreihen-
daten zur Alltagsmobilitat hilfreiche Impulse geben.
Obwohl bei der Vergleichbarkeit verschiedener nati-
onaler Studien vieles zu beachten und nicht alles auf
den ersten Blick Vergleichbare auch vergleichbar ist,
sollen in diesem kleinen Exkurs ausgewahlte Kenn-
zahlen aus anderen Landern dargestellt werden.

Voraussetzung dafiir sind dhnlich angelegte und
regelmafiig durchgefiihrte nationale Surveys. Diese
sind in immer mehr Landern verflugbar. An dieser
Stelle soll aber der Blick auf funf ausgewahlte Lan-
der mit einer besonders guten Datenlage gentigen.
Dies sind die europdischen Nachbarn Osterreich,
Schweiz, Niederlande und England sowie zusatz-
lich die USA. Zwar waren fur einen systematischen
Vergleich weitere Lander denkbar, doch liefern be-
reits diese funf einen guten Einblick in gemeinsame
Trends, aber auch unterschiedliche Bedingungen
und Erscheinungsbilder. Hierzu wurden als Quelle
aktuelle Veroffentlichungen ausgewahlt, die auf den
Online-Plattformen der dortigen nationalen Surveys
verfugbar sind und bei Interesse im Detail nachge-
lesen werden konnen.®* Wiederum ohne Anspruch
auf Vollstandigkeit konzentriert sich die getroffene
Auswahl in diesem kleinen Exkurs auf wenige hin-
sichtlich der Trends oder der aktuellen Ergebnisse
besonders interessante Inhalte.

Modal Split im Landervergleich

Da in der deutschen Diskussion der Modal Split,
also die Aufteilung der Verkehrsmittel ausgehend
von den zuruckgelegten Wegen, oft an erster Stelle
steht, soll mit diesem Vergleich begonnen werden.
Zusammengefasst nach vier Fortbewegungsoptio-
nen und deren Anteilen ordnet sich Deutschland in
der Mitte der abgebildeten Lander ein. Wir liegen
hinter den USA in der mittleren Gruppe hinsichtlich
des Anteils des motorisierten Individualverkehrs
(MIV), der zu grofien Teilen durch den Pkw-Verkehr
gebildet wird und etwa sechs von zehn Wegen um-
fasst. Damit liegt Deutschland etwa gleichauf mit
Osterreich und England, hat aber héhere Anteile als
die Schweiz oder die Niederlande. In diesen beiden
Landern entfallt nur etwa jeder zweite Weg auf den
Autoverkehr. Besonders auffallig sind Unterschiede
hinsichtlich der Anteile, die das Fahrrad auf sich
vereinen kann. In den USA verzeichnet das Fahrrad
lediglich einen Anteil von einem Prozent an allen
Wegen. In den Niederlanden dagegen wird jeder
vierte Weg auf diese Weise zurtickgelegt. Auch hier
ordnet sich Deutschland mit einem Wert von elf
Prozent in der Mitte ein. Etwas naher beieinander
liegen die Anteile des 6ffentlichen Verkehrs. Sie be-
tragen oft zwischen 10 und 15 Prozent. Nur in den
USA lasst der hohe Auto-Anteil prozentual gese-
hen wenig Platz fiir andere Verkehrsmittel. Der OV
kommt dort nur auf einen Wert von funf Prozent.In
den Niederlanden ist es dagegen eher das Fahrrad,
das dem OV wenig belésst. Der 6ffentliche Verkehr
erreicht bei unserem Nachbarn im Nordwesten
einen Anteil von sechs Prozent. Es bleibt das Zu-
fufigehen. Hier ist die Schweiz mit 28 Prozent nur
zu Fuf? zuruckgelegten Wegen der Vorreiter. Doch
auch die uibrigen europaischen Lander einschlief3-
lich Deutschland bringen es hinsichtlich des Fuf3-
weganteils noch auf ein knappes Funftel bis ein
Viertel der Wege. Deutschland verzeichnet erneut
eine mittlere Position.

5 In Osterreich unter https://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/statistik/oesterreich_unterwegs/, in der Schweiz unter https://
www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/erhebungen/mzmv.html, in den Niederlanden unter https://www.sur-
veydata.nl/netherlands-mobility-panel, in GroBbritannien unter https://www.gov.uk/government/statistics/national-travel-survey-2017

und den USA unter https://nhts.ornl.gov/.
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Abbildung 57

Modal Split im Landervergleich
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Bereits dieser einfache Blick auf die prozentuale
Verteilung der Verkehrsmittel offenbart deutliche
Unterschiede. Obwohl alle einbezogenen Lander ein
hohes Wohlstandsniveau aufweisen, unterscheiden
sich die Verhaltnisse deutlich.In den USA dominiert
noch immer das Auto. In den Niederlanden zeigen
Fahrradforderung und Radfahrkultur Wirkung. Der
Schweiz gelingt wie Osterreich ein recht hoher An-
teil im offentlichen Verkehr. Sie kann mit einem ho-
hen Zu-Fuf$-Anteil aber auch bei der Nahmobilitat
punkten und trotz des hohen Wohlstandsniveaus
den Autoverkehrsanteil bei rund 50 Prozent begren-
zen. England und die USA wiederum konnten bei
entsprechenden Mafinahmen in den nachsten Jah-
ren in Sachen Radverkehr beachtliche Steigerungs-
raten realisieren. Deutschland wiederum sollte nach
Schweizerischem und Niederlandischen Vorbild
versuchen, den Autoverkehrsanteil zugunsten von
OPNV und Rad zu reduzieren.

Wird einige Jahre zuruckgeblickt, ergeben sich
nicht grundsatzlich andere Verhaltnisse. Die Auto-
verkehrsanteile verandern sich nur langsam. Nach
unten gehen sie am ehesten in der Schweiz, in den
anderen Landern stagnieren sie zumeist auf den
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gezeigten Niveaus. Dies belegt die Stabilitat von
Mobilitatskulturen. In allen betrachteten Landern
gibt es seit einigen Jahren mehr Bestrebungen, den
offentlichen Verkehr und den Radverkehr zu fordern
und mitunter zeigen sich auch Erfolge. Aber diese
benotigen Zeit und erhebliche Mittel, wenn Veran-
derungen schneller gehen sollen.

Autoverfiigbarkeit in den Haushalten

Neben strukturellen Wohn-, Lebens- und Arbeits-
bedingungen, die die Verkehrsmittelwahl immer
mit bestimmen und sich nur langfristig andern,
ist die erreichte Pkw-Ausstattung ein eher stabiler
Kennwert auf hohem Niveau. In Deutschland steigt
er nach wie vor von Jahr zu Jahr, oft sogar in den
grofien Stadten. Doch selbst in Landern mit gerin-
gem und in den letzten Jahren leicht reduziertem
MIV-Anteil wie der Schweiz nimmt der Umfang
der Pkw-Flotte in der Regel nicht gleichermafien
ab. So ist, mit ein wenig Abstand betrachtet, der
Anteil der Haushalte, die tiber zumindest ein Auto
verfugen, ein Indikator sowohl fur die aktuelle Situ-
ation als auch das Geschwindigkeitspotenzial von
Veranderungen bei der Verkehrsmittelwahl. Wenig



verwunderlich sind in Sachen Pkw-Besitz schon
lange die USA der Spitzenreiter. Dort verfugen ak-
tuell 91 Prozent der Haushalte iiber ein Auto.In den
einbezogenen europaischen Landern fallen diese
Werte niedriger aus. Sie liegen zu den jeweilig jungs-
ten Erhebungszeitenpunkten in England bei 76, in
den Niederlanden bei 71, in Osterreich bei 79, der
Schweiz bei 78 und in Deutschland bei 77 Prozent.
Doch auch diese Autos sind vorhanden und werden,
bei einem durchschnittlichen Flottenalter von etwa
zehn Jahren oder mehr, nicht in Kiirze von der Stra-
Be verschwinden. Der hohe Ausstattungsgrad in
den Niederlanden — im Vergleich zu dem geringen
Auto-Anteil an allen zurtickgelegten Wegen — legt
eher nahe, dass das Auto weiterhin ein oft als un-
verzichtbar empfundenes Wohlstandskennzeichen
ist. Dies gilt kaum gebremst selbst dann, wenn das
Auto etwa in den Niederlanden nicht so haufig ge-
nutzt wird wie bei den deutschen Nachbarn oder
gar in den USA.

Mobilitatsquote, Wegeanzahl und Unterwegszeit

Eine weitere aufschlussreiche Kennzahl auch im in-
ternationalen Vergleich ist der Anteil der Personen,
die an einem zufallig ausgewahlten Tag uberhaupt
unterwegs sind. Dieser Kennwert unterscheidet sich
zwischen den Landern nur in geringem Umfang. Die
J#Aufler-Haus-Anteile“ liegen in der Regel zwischen
85 und 90 Prozent. Sie erweisen sich also als lander-
ubergreifend nahezu einheitlich. Dies gilt auch fur
die durchschnittliche Zahl der pro Tag und Person
zuruckgelegten Wege. Sie liegt Uiberall bei etwa
drei Wegen. Und auch die tagliche Unterwegszeit
summiert sich in der Regel auf rund 90 Minuten
taglich. Allerdings zeigen die jungsten Zahlen zu
den Unterwegs-Anteilen in einigen Landern leich-
te Ruckgange. Dies gilt verstarkt fiir Personen aus
wirtschaftlich vergleichsweise schlecht situierten
Haushalten sowie fur Kinder und Jugendliche. Dies
gilt in geringem Ausmaf’ fiir Deutschland und aus-
gepragter fur die USA. Dort liegt der aktuelle Kenn-
wert der Unterwegsquote erstmalig etwas unter
der 85-Prozent-Schwelle. Allerdings unterliegen
diese Werte nicht zuletzt methodisch bedingten
Einfliissen bei dem Versuch, alle Blirgerinnen und
Birger gleichermafien zur Teilnahme an den grofien
Mobilitatssurveys zu bewegen —und den damit ver-
bundenen Veranderungen der Erhebungsformen.
Es bleibt also abzuwarten, ob sich dieser in einigen
Landern zu konstatierende kleine Abwartstrend in
Zukunft bestatigt.

Ebenso informativ wie diese Kennzahlen bezogen
auf die Tageswerte sind die ermittelten jahrlich
zuruckgelegten Distanzen pro Person. Die MiD be-
richtet fur Deutschland an dieser Stelle ebenfalls die
Tageswerte. International iiblicher sind auf ein Per-
sonenjahr hochgerechnete Angaben fur alle Wege
innerhalb des jeweiligen Landes. Dabei zeigen sich
unterschiedliche Trends.In England war dieser Wert
lange rucklaufig. Erst zuletzt ist er wieder etwas
angestiegen. Trotzdem ist auf der Insel unter dem
Strich die mittlere jahrliche Kilometersumme pro
Person seit 2002 um neun Prozent gesunken. Zuletzt
lag sie bei rund 10.600 Kilometern. In Deutschland
ergeben sich rund 14.200 Kilometer. Dies stellt ge-
genuber 2002 jedoch, anders als in England, einen
deutlichen Anstieg dar. 2002 lag der Mittelwert in
Deutschland noch bei gut 12.000 Kilometern. In
die damit abgesteckte Spannweite reihen sich die
weiteren Lander bis auf die USA ein. Die Jahres-
strecken liegen dort pro Person in dem Bereich von
13.000 Kilometern oder wie in den Niederlanden
etwas darunter. Nur in den USA ergibt sich mit fast
23.000 Kilometern pro Person und Jahr ein wesent-
lich hoherer Wert.

Tabelle 4

Pkw-Besitz und Verkehrsleistung im
Landervergleich

Anteile der km im Inland

Haushalte mit | pro Person und

mindestens Jahr

einem Pkw in %
Schweiz 2015* 78 13.400
Osterreich 2013/14 79 12.900
Niederlande 2014* 71 11.200
England 2017 76 10.600
USA 2017 91 22.900
Deutschland 2017 77 14.200

*Personen ab 6 Jahren
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Es wird deutlich, dass diese jahrliche pro Person im
Inland zuruickgelegten Kilometersummen wesent-
lich von der flichenmaéafiigen Grofe des Landes, aber
auch dem Grad der Pkw-Verfugbarkeit und -nutzung
abhangt. Die USA liegen bei beiden Sachverhalten
mit Abstand am hochsten, bei den Jahresstrecken
gefolgt von Deutschland. Erst danach folgen die aus-
gewahlten kleineren Lander. Die Entwicklung der
jahrlichen im Inland zurtickgelegten Kilometer in
den letzten beiden Jahrzehnten ist dabei nicht ein-
heitlich. Wahrend sich in England ein tiber zahlrei-
che Erhebungswellen gut dokumentierter deutlicher

Mobilitat in Deutschland 2002 —2008 — 2017

83



84

Ruckgang mit einem Wiederanstieg in den letzten
Jahren ergibt, stagnieren diese Werte in den uibrigen
Landern oder steigen sogar geringfligig an

Stabile Mobilitatsgewohnheiten

Die Grunde dafur sind vielfaltig. Oft uberlagern sich
verschiedene Effekte oder heben sich gegenseitig
auf, so dass die eindeutige Ursachenbestimmung
schwer fallt. Zu nennen sind hier Veranderungen
im Beschaftigungsniveau und im Einkaufsverhal-
ten, eine hohere Mobilitatsnachfrage in mittleren
und hohen Altersgruppen gegenuber leichten
Ruckgangen in den jungen Jahrgangen, aber auch
Dynamiken bei Wohn-, Arbeits- und Freizeitge-
wohnheiten oder langsame Veranderungen der so-
zio-6komischen Struktur. Zudem unterscheiden sich
die Entwicklungen selbst innerhalb der Lander, etwa
entlang des Stadt-Land-Unterschieds. Unabhéangig
davon zeigen der Landervergleich und die mit seiner
Hilfe erkennbaren Entwicklungen, dass Mobilitats-
gewohnheiten der Bevolkerung eine hohe Stabilitat
aufweisen. Sie verandern sich nur langsam. Gleich-
zeitig ergibt sich in allen betrachteten Landern trotz
aller Unterschiede im Detail ein beachtlich hohes
Mobilitatsniveau. Dies ist nicht zuletzt Ausdruck des
Wohlstands in diesen Landern. Die Beobachtung und
Lenkung der Alltagsmobilitat setzt kontinuierliche
Messungen mit Hilfe sensibler Instrumente voraus.
Es wird aber auch deutlich, dass steuernde Eingriffe
und Anreize in Richtung einer weniger automobilen
Alltagsmobilitat einen extrem umfassenden, sehr
hohen Aufwand und konsequentes mehrjahriges
Handeln voraussetzen, sollen sie erfolgreich sein.
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Die Ergebnisse der MiD zeigen ein differenziertes Bild
des Personenverkehrs. Da Uber den betrachteten Zeit-
raum von 15 Jahren je nach Blickwinkel und inhalt-
lichem Fokus unterschiedliche Entwicklungslinien zu
sehen sind, greift eine Gesamtbilanz schnell zu kurz.
Im Aggregat erkennbare Trends weisen bei einer Dif-
ferenzierung etwa nach Raumkategorien oder Per-
sonengruppen oft eine Vielschichtigkeit auf, deren
Kenntnis fur die Beurteilung der Gesamtentwicklung
wichtig ist.

Welchen Stand hat der Verkehrsbereich im Jahr 2017
erreicht?

Zu Beginn der Jahrtausendwende war die Erwar-
tung grof, dass die Verkehrsleistung auf hohem
Niveau stagniert und langfristig abnimmt. Mit einer
Steigerungsrate von 18 Prozent zwischen 2002 und
2017 misst die MiD auf Ebene der insgesamt zuruck-
gelegten Personenkilometer jedoch ein deutliches
Plus. Dabei steigt der Anteil der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes Uiberproportional stark an. Doch
auch der MIV wachst mit einer Steigerung von elf Pro-
zent nach wie vor. Besonders hoch fallt der Zuwachs
im Segment des offentlichen Personenfernverkehrs
aus. Dies hangt auch mit dem Bevolkerungszuwachs
in den Metropolen und einer hohen Beschaftigungs-
quote zusammen.

Die Bedeutung des Autos fiir die Alltagsmobilitat zeigt
sich auch in dem jahrlich wachsenden Pkw-Bestand
deutscher Haushalte. Dies hat nicht nur zur Folge, dass
immer mehr Menschen, insbesondere altere Manner
und Frauen, in einem Haushalt mit Pkw leben. Vor al-
lem im mittleren Alter kommt es zu einer Zusatzmoto-
risierung, die dazu fuhrt, dass jedem Erwachsenen ein
eigener Pkw zur Verfligung steht, der unabhangig von
anderen Haushaltsmitgliedern genutzt werden kann.
Die Erwartung, dass der Pkw-Besitz durch Konzepte
wie Carsharing und andere neue Mobilitatsdienst-
leistungen Uberfliissig wird, trifft auf Teilgruppen der
Gesellschaft insbesondere im urbanen Raum zwar
zu. Der Gesamtheit der deutschen Haushalte stehen
jedoch immer mehr Fahrzeuge zur Verfigung.

Die Daten der MiD weisen jedoch nicht nur eine zu-
nehmende Bedeutung des Autos, sondern auch des
Fahrrades nach. Die Deutschen sind heute besser
mit Fahrradern ausgestattet als zu Beginn des Jahr-
tausends. Die Bereitschaft, mit dem Fahrrad weitere
Distanzen zuruickzulegen, ist gestiegen. Insbesonde-
re in den Metropolen zeigt sich ein deutliches Plus.
Das Fahrrad erreicht dabei wie kein anderes Ver-
kehrsmittel gleichermafien alle Altersgruppen.

Die Unterschiede in der Mobilitat zwischen Stadt und
Land haben seit der Jahrtausendwende zugenommen.
So steht dem deutlich gestiegenen Anteil des Fahrrads
an den Wegen in Metropolen bspw. eine Abnahme
in landlichen Gebieten gegeniuiber. Hat der Anteil
Pkw-besitzender Haushalte in Metropolen abgenom-
men, nimmt er in landlichen Regionen zu. Getrieben
wird diese Entwicklung vor allem von einem geander-
ten Mobilitatsverhalten in den grofien Stadten. Dieser
regional unterschiedliche Trend lasst 2002 noch gerin-
ge Unterschiede gegentiber dem landlichen Raum bis
zum Jahr 2017 grofer werden. Die Metropolen sind
dabel die Raume mit dem hochsten Verkehrswachs-
tum. Zusatzlich ist das Leben der Metropolbewohner
deutlich entfernungsintensiver als 15 Jahre zuvor.

Deutliche Verdanderungen zeigen sich an beiden En-
den der Altersskala. Wahrend das Auto in den hohe-
ren Altersklassen an Bedeutung gewinnt, zeigen sich
deutlich abnehmende Tendenzen bei jungen Perso-
nen. Junge Menschen legen heute weniger Wege mit
dem Pkw zuruick und nutzen haufiger die Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes als 15 Jahre zuvor. Bei
der Verkehrsleistung, der fur die Umweltbilanz ent-
scheidenden Grofie, kommt es jedoch auch in dieser
Gruppe zu einer nur leichten Abnahme der mit dem
MIV als Fahrer zuruckgelegten Kilometer.

Mobilitat in Deutschland 2002 — 2008 — 2017



86

Welche Entwicklungen haben sich seit dem Jahr 2017
ergeben?

Die damit eingeordneten jingsten MiD-Ergebnisse
beziehen sich auf das Jahr 2017. In der seitdem ver-
gangenen kurzen Zeitspanne ist die , Verkehrswende"”
zu einem viel diskutierten Stichwort geworden, an
das sich mitunter hohe Erwartungen knuipfen. Auf
Basis der MiD kénnen fir den weiteren Verlauf der
Verkehrsnachfrage und mogliche Veranderungen
kaum Aussagen getroffen werden. Die vorliegen-
den Ergebnisse zeigen jedoch, dass sich vor allem
Grofien wie das Verkehrsaufkommen und die Ver-
kehrsmittelaufteilung bisher nur langsam veran-
dern. Dies gilt insbesondere fiir den bundesweiten
Querschnitt, aber auch fur einzelne Regionen. Hinzu
kommt, dass die erkennbaren Veranderungen nicht
unwesentlich von Faktoren auféerhalb des Verkehrs-
sektors beeinflusst werden — wie dargestellt etwa
durch das steigende Beschaftigungsniveau und das
Bevolkerungswachstum in einigen groféen Stadten.

Es liegt also nahe, dass auch die weitere kurzfristige
Entwicklung nicht so dynamisch verlauft, wie manch-
mal erwartet. Wahrscheinlicher ist, dass Verkehrs-
aufkommen und Verkehrsleistung allein aufgrund
der wachsenden Bevolkerung und der zunehmenden
Bedeutung grofistadtischer Ballungsraume weiter zu-
nehmen werden. So rechnet die MiD 2017 noch mit
einem regional differenzierbaren Bevolkerungsstand
von 82,2 Mio. hoch. Dieser ist zum Jahresbeginn 2019
bereits auf 83,0 Mio. angewachsen. Auch die Zahl der
Erwerbstatigen ist in dieser Zeit um rund eine weitere
Million auf 45. Mio. Personen gestiegen.

Bei einer Einschatzung zu moglichen kurz- oder mit-
telfristigen Veranderungen helfen einige aktuelle sta-
tistische Angaben zu ausgewdahlten Verkehrsmitteln:

- Fur den Jahresbeginn 2017 wurde durch das Kraft-
fahrtbundesamt (KBA) ein Bestand von 45,8 Mio.
Pkw ausgewiesen. Zwei Jahre spater zum Jahres-
beginn 2019 betragt dieser 47,1 Mio. Pkw. Davon
stehen schatzungsweise knapp 45 Mio. den pri-
vaten Haushalten zur Verfugung. Der seit langem
bestehende stetige jahrliche Bestandzuwachs um
gut ein Prozent ist also unverandert.
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- Die Fahrgastzahlen des offentlichen Verkehrs
steigen wie bereits seit 2004 jahrlich kontinuier-
lich moderat an, allerdings liegt der Zuwachs
unter dem des Pkw-Bestands. Fiir 2018 wird ein
Fahrgastplus von insgesamt 0,6 Prozent berichtet.
Uberproportional fallt mit einem Plus von 4,4 Pro-
zent das Wachstum im Eisenbahn-Fernverkehr
aus.

- Mehr Dynamik weist der Fahrradmarkt auf. Ins-
besondere der Verkauf von E-Bikes steigt stark
an. Nach Branchenangaben betrug die verkaufte
Stiickzahl in Deutschland im Jahr 2017 0,72 Mio.
Sttick. 2018 lag sie bereits bei 0,98 Mio. Stiick — ein
Anstieg um 36 Prozent. Geringer, aber ebenfalls
zugenommen hat der Absatz konventioneller
Fahrrader. Er steigt von 3,13 Mio. im Jahr 2017 auf
3,20 Mio. Stuck im Jahr 2018. Insgesamt unterstellt
die Branche ein Wachstum der Fahrradflotte um
zwei Millionen Rader allein von 2017 auf 2018.

Diese drei Kennwerte sprechen dafiir, dass sich die
in der MiD-Zeitreihe erkennbaren Trends fortsetzen
werden. Dazu gehoren leicht steigende Anteile des OV
beim Verkehrsaufkommen und noch deutlicher in der
Verkehrsleistung insbesondere im OPFV. Ebenso kann
eine weitere Starkung des Radverkehrs sowohl im We-
geanteil wie auch in der Kilometersumme vermutet
werden. Beim Pkw schlief3lich spricht vieles daftr,
dass die Kilometersumme ebenfalls weiter steigt.

Allerdings belegt die MiD-Zeitreihenbetrachtung, dass
diese Veranderungen Zeit benotigen. Da die Zuwach-
se im Pkw-Bereich sowie die der OV-Fahrgastzahlen
zwischen 2017 und 2018/19 dhnlich ausfallen wie in
den Vorjahren, wird dies weiterhin der Fall sein. Ver-
anderungen im Modal Split werden sich insgesamt
zuverldssig messbar also erst in einer Zeitspanne
von etwa funf Jahren und nicht kurzfristig ergeben.
Und eine nachlassende Attraktivitat des Autos ist
nicht erkennbar. Die grofite Dynamik in Anteilen
und Nutzungsmustern konnte dabei vor dem Hinter-
grund der wachsenden Pedelec-Durchdringung das
Fahrrad aufweisen. Trotzdem wird sein Anteil an den
zuruckgelegten Personenkilometern eher klein blei-
ben. Nichtsdestotrotz kann ein wachsender Fahrrad-
verkehr Stadt- und Lebensqualitatsvorteile mit sich
bringen.



Doch wie verhalt es sich mit viel diskutierten (eher)
neuen Mobilitatsangeboten in Sachen Carsharing, Ri-
depooling, E-Rollern und mehr? Auch hier sind einige
aktuelle Zahlen verfigbar:

- Ungebrochen starke Zuwachse weist der schon
langer etablierte Carsharing-Markt auf. Hier gibt
die Branche fiir die Entwicklung vom Jahresbeginn
2018 zum Jahresanfang 2019 einen Zuwachs von
16,6 Prozent bei den Fahrberechtigten und ein Plus
bei den Fahrzeugen um 12,5 Prozent auf 20.200 an
—stationsbasierte und stationsunabhangige Ange-
bote zusammen betrachtet. Das hier schon in den
Vorjahren zu beobachtende erhebliche Wachstum
setzt sich also fort.

- Ridepooling-Systeme sind erst 2018 oder 2019
lokal begrenzt in verschiedenen Stadten an den
Start gegangen. Hier bleibt die Entwicklung ab-
zuwarten und belastbare statistische Angaben
liegen kaum vor. In jedem Fall ist die Zahl der ein-
gesetzten Fahrzeuge im Vergleich zum gesamten
,Mobilitdtsmarkt“ selbst bezogen auf die jeweils
begrenzten Marktgebiete aktuell gering.®

- Noch kiirzere Zeit am Markt sind E-Roller. Auch
hier bleibt die Wirkung abzuwarten. In jedem Fall
werden sich auch bei moglicherweise starkem
Wachstum bezogen auf den Gesamtmarkt kaum
Effekte ergeben.”

Diese drei Aspekte belegen beispielhaft,dass von einer
Gesamtwirkung dieser neueren Angebote zurzeit
kaum auszugehen ist. Dazu sind vor allem ihre Fahr-
zeugzahlen noch zu klein. Dies gilt selbst fuir die aktuel-
le Carsharing-Flotte. Auch regional betrachtet werden
sich hierdurch Modal Split-Werte auf absehbare Zeit
kaum verandern.Im Gesamtmarkt von rund 260 Mio.
taglichen Wegen bei 3,2 Mrd. Personenkilometern

entfalten sie kaum Entlastungswirkung. Dies gilt fur
die Situation der MiD 2017 als auch die Folgejahre
2018,2019 und vermutlich dariber hinaus.®

Wie kann es in den nachsten Jahren weitergehen?

Neue Mobilitdtsangebote werden wie dargestellt al-
ler Voraussicht nach nur einen kleinen Beitrag leisten
konnen. Eine grofle Herausforderung der Zukunft
wird dagegen die in absehbarer Zeit in Rente gehende
Gruppe der Babyboomer sein. Bereits heute sind altere
Menschen in ihrer Alltagsmobilitat starker auf das
Auto ausgerichtet als frihere Kohorten. Dabei verhal-
ten sich altere Menschen mit Pkw heute kaum anders
als Menschen mit Pkw vor 15 Jahren. Die Gruppe der
Pkw-Besitzer ist unter alteren Menschen jedoch stark
steigend. Daran wird sich auch in den kommenden
Jahren nichts andern.

Umso mehr gilt es die vielen positiven Entwicklun-
gen aufzugreifen und zu fordern, um langfristig einen
Gegentrend zu erzeugen. Die grofite Hoffnung liegt
dabei auf den jungeren Generationen. Zumindest
derzeit noch — und in den stadtischen Raumen — ist
ihr Mobilitatsalltag weniger durch das Auto gepragt
als das Unterwegssein der mittleren Altersklassen.
Allerdings legen die gezeigten Kohortenanalysen
nahe, dass dies nicht so bleiben muss und sie den
automobilen Gewohnheiten der Vorgangergenera-
tionen doch folgen, wenn auch einige Jahre verzogert
in den individuellen Lebensverlaufen. Zudem durfen
sich solche Veranderungen nicht auf die stadtischen
Lebensraume begrenzen,

Manche Entwicklungen sind wie erlautert zu neu, um
sie in der MiD-Zeitreihe 2002 — 2008 -2017 zu analy-
sieren. Bei der Ethebung der MiD 2017 wurden einige
zusatzliche Befragungsthemen aufgenommen, um
auch aktuelle Entwicklungen wie die Nutzung von

6 So fahren beispielsweise in Berlin nach Angaben des Betreibers Mitte 2019 rund 150 Fahrzeuge im dortigen Ridepooling-Programm,

gegenuber rund 3 Mio. OPNV-Fahrgésten taglich.

7 Sosind in Hamburg nach Betreiber-Angaben im August 2019 etwa 2.200 E-Roller im Einsatz, die im Mittel etwa flinfmal taglich fur
Uberwiegend kurze Strecken genutzt werden. Dies entspricht rund 11.000 Nutzungen taglich, darunter zu grofRen Teilen auch auswartige
Besucherinnen oder Besucher — gegentiber rund sechs Millionen taglichen Wegen der Hamburgerlnnen und Hamburger

8 Quellen zu den Weiterentwicklungen seit dem Jahr 2017:
- Pkw-Bestand: Bestandsstatistik des Kraftfahrtbundesamts (KBA)

- Fahrgastbeférderungen im offentlichen Verkehr: Destatis Pressemeldung Nr. 131 vom 4. April2019
- Fahrradmarkt: Veroffentlichung zur Wirtschaftspressekonferenz des Zweirad-Industrie-Verbands (ZIV) am 21. Marz 2019
— Carsharing: Jahresberichterstattung des Bundesverbands Carsharing (BCS) 2019

- Ridepooling: Angaben der BVG (exemplarisch)

— E-Roller: Angaben der Betreiber auf Basis einer Zusammenstellung ,E-Scooter in Deutschland®, Juli 2019, civity,

abrufbar unter (13.8.2019)
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Carsharing, Pedelecs und digitalen Mobilitatsdiens-
ten abzubilden. All diese Entwicklungen sprechen
verschiedene Nutzergruppen an und weisen eine
unterschiedliche raumliche Verbreitung auf. Konse-
quent weiterentwickelt, haben diese und weitere ganz
neue Angebote zusammen das Potenzial, zu einem
Wandel der Alltagsmobilitat beizutragen. Sie alleine
und selbst ein weiteres Wachstum der Fahrradnut-
zung werden aber nicht gentigen, um die Struktur der
Verkehrsleistung — also der bewéltigen Strecken und
die damit verbundene Verkehrsmittelwahl — weniger
automobil werden zu lassen. Vor allem der 6ffentliche
Verkehr muss gestarkt werden, denn er hat grolere
Potenziale in der Beférderungsleistung. Zudem sollte
das—nuichtern betrachtet — auf absehbare Zeit weiter
dominierende Auto anders, effizienter und weniger
genutzt werden als gegenwartig. Dazu gehoren ande-
re Antriebsformen und ein bewussterer Umgang mit
dem damit verbundenen Ressourcenverbrauch. Dabei
sind alle gefragt: Stadteplanerinnen und -planer bei
der Gestaltung unserer 6ffentlichen Raume sowie der
Moglichkeiten fiir Wohnen, Arbeit und Freizeit, An-
bieter bei der Weiterentwicklung ihrer Produkte und
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer in ihren
taglichen Mobilitatsentscheidungen. Bezogen auf in-
zwischen akzeptierte Nachhaltigkeitsziele hat dieser
Prozess gerade erst begonnen.
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Im Folgenden werden die zentralen Begriffe aus dem Bericht vorgestellt. Dabei liegt der Fokus besonders auf
den Begriffen der Mobilitatsforschung.

Hauptverkehrsmittel
Werden auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel genutzt, werden diese im Hauptverkehrsmittel nach einer
Hierarchie zusammengefasst. Als Hauptverkehrsmittel wird das gesetzt, mit dem wahrscheinlich die langste
Strecke des Wegs unternommen wurde. Die Rangfolge lautet dabei OV, MIV, Fahrrad und zu FuR.

KONTIV
Die KONTIV (Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten) wurde in den Jahren 1976, 1982 und 1989 fir
das Gebiet der alten Bundesrepublik durchgefuhrt. Da die MiD in ihren Kernelementen an diese Erhebung an-
knupft, bilden die KONTIV-Daten eine gute Moglichkeit fur die Darstellung der langfristigen Entwicklung im
Personenverkehr, zumindest flir Westdeutschland.

Mobilitatsquote
Anteil mobiler Personen, das heilt von Personen, die am Stichtag mindestens einen Weg auRer Haus zurtick-
gelegt haben. Personen, die sich am Stichtag ganztagig aulerhalb der Bundesrepublik aufgehalten haben,
werden im Rahmen der Studie und bezogen auf die zu messende Mobilitat innerhalb Deutschlands, als ,nicht
mobil“ betrachtet.

Modal Split
Bildet die Aufteilung des Hauptverkehrsmittels nach Wegen oder nach Personenkilometern in prozentualen
Anteilen oder auch in absoluten Angaben ab.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)
Darunter werden das Auto, motorisierte Zweirader (allerdings keine Pedelecs), Lkw und weitere motorisierte
Fahrzeuge verstanden.

Multimodalitat
Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln bei der Durchfiihrung von Wegen einer Person innerhalb eines
bestimmten Betrachtungszeitraums (haufig eine Woche).

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
Teil des offentlichen Verkehrs, der die Beforderung von Personen im Nahbereich sicherstellt. Dazu gehdren
unter anderem Stralenbahnen, U- und S-Bahnen, Stadt- und Regionalbusse sowie Taxis.

Offentlicher Verkehr (OV)

Umfasst alle 6ffentlichen Verkehrsmittel auch auf langeren Strecken (Nahverkehrsbusse, alle Bahnen, Fern-
und Reisebusse, Flugzeuge und Taxis).
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Pedelec
Verkehrsrechtlich ist ein Pedelec definiert als ein Fahrrad mit Trethilfe und einem elektromotorischen Hilfs-
antrieb mit einer maximalen Nenndauerleistung von 0,25 kW, dessen Unterstitzung sich mit zunehmender
Fahrgeschwindigkeit progressiv verringert und spatestens beim Erreichen von 25 km/h unterbrochen wird.
Umgangssprachlich wird dies auch haufig als Elektrofahrrad bezeichnet. Vielen Verkehrsteilnehmern sind die
begrifflichen Unterschiede von Pedelec gegentiber E-Bikes und Fahrradern mit Elektroantrieb und Kfz-Kenn-
zeichen (S-Pedelec) nicht hinreichend klar. Im Rahmen der MiD wurde keine Differenzierung der verschiedenen
Arten von elektrisch unterstltzten Fahrradern vorgenommen. Im Bericht wird Pedelec als Sammelbegriff ver-
wendet, der S-Pedelecs und E-Bikes mit einschlieft.

Personenkilometer (Pkm)
Mafeinheit der Verkehrsleistung und umfasst die von einer oder allen Personen auf einem Weg oder in einer
Zeiteinheit zurtickgelegten Kilometer.

Regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR)
Vom BMVI gemeinsam mit dem BBSR 2018 fiir Anwendungen im Verkehr neu entwickelte Raumtypologie in
unterschiedlichen Aggregaten (siehe auch ).

Stichtag
Jeder Befragte erhalt einen mittels statistischen Zufallsverfahrens ermittelten Stichtag zugewiesen, fir den
alle Wege angegeben werden sollen. Insgesamt verteilen sich die Stichtage tuber zwolf Monate und umfassen
alle Tage von Montag bis Sonntag.

Ubliche Verkehrsmittelnutzung
Anders als bei der Berechnung des Modal Splits, der die Verkehrsmittelwahl auf Wegeebene enthalt, driickt
die Ubliche Verkehrsmittelnutzung das durchschnittliche Verhalten einer Person tber einen langeren Zeitraum
aus. Wahrend der Modal Split eine statistische GroRe zur Beschreibung des Verkehrsaufkommens darstellt,
lassen sich mit der Frage nach der tiblichen Verkehrsmittelnutzung individuelle Mobilitatsmuster beschreiben.

Verkehrsaufkommen
Einheit zur Beschreibung von zentralen Verkehrskennzahlen. Es beschreibt die Summe aller Wege in einem be-
stimmten Zeitraum (zum Beispiel pro Tag oder Jahr).

Verkehrsleistung
Einheit zur Beschreibung von zentralen Verkehrskennzahlen. Sie beschreibt die Summe aller zurtickgelegten
Personenkilometer in einem bestimmten Zeitraum (zum Beispiel pro Tag oder Jahr).

Weg
Grundeinheit, in der die Mobilitat im Rahmen der Studie erfasst wird. Ein Weg besteht dabei aus einer Strecke
vom Ausgangspunkt zum Ziel, egal ob diese zu Ful} oder mit einem Verkehrsmittel zurlickgelegt wurde. Beim
Umsteigen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln sowie beim Wechsel vom FuBverkehr auf eine andere
Verkehrsart oder umgekehrt blieb es bei einem Weg. Hin- und Rickwege wurden getrennt berticksichtigt. Bei
langeren Unterbrechungen, groReren Umwegen oder Zweckwechseln auf einer Strecke, wie etwa einem Ein-
kauf, wurden die Wege getrennt angegeben.

Wegezweck

Anlass aus dem der Weg unternommen wurde. Diese wurden im Rahmen der MiD in verschiedenen Haupt-
und Detailzwecken erhoben und zu acht Hauptzwecken verdichtet.
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