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Ergebnistelegramm

Zentrale KenngroRRen der Alltagsmobilitat

- An einem durchschnittlichen Tag gehen 85 Prozent
aller Personen aus dem Haus. Diese Mobilitatsquote
variiert nur leicht nach Raumtyp und Jahreszeit.
Deutliche Unterschiede zeigen sich dagegen in Ab-
hangigkeit von Personeneigenschaften: Manner
gehen am Berichtstag haufiger aus dem Haus als
Frauen, junge Menschen haufiger als altere und Per-
sonen mit hohem ékonomischem Status haufiger
als Personen mit niedrigem 6konomischem Status.

- ImJahr 2017 wurden im Durchschnitt 3,1 Wege pro
Person und Tag zuruckgelegt. Werden nur die mo-
bilen Personen mit Wegen am Stichtag betrachtet,
liegt der Wert bei 3,7 Wegen pro Tag. An Werktagen
(Montag bis Freitag) werden mehr Wege zurtickge-
legt als am Wochenende. Die mittleren Altersklas-
sen und erwerbstatigen Personen legen besonders
viele Wege zuruck.

- Im Durchschnitt werden pro Tag eine Stunde
und 20 Minuten fir das Zurucklegen von We-
gen aufgewendet. Die Unterwegszeit weist einen
deutlichen Zusammenhang mit dem Raum auf.
Menschen in Metropolen sind im Durchschnitt
eine Viertelstunde pro Tag langer unterwegs als
Menschen in landlichen Gebieten.

- Die durchschnittliche Wegelange lag 2017 bei zwolf
Kilometern, die insgesamt zuriickgelegte Tages-
strecke pro Person bei 39 Kilometern. Die mobilen
Personen kommen mit 3,7 Wegen pro Tag auf eine
durchschnittliche Tagesstrecke von 46 Kilometern.

- Die Grinde, warum die Menschen das Haus ver-
lassen, dhneln sich in allen Raumtypen. Grob
zusammengefasst entfallt ein gutes Drittel des
Wegeaufkommens in Deutschland auf ausbildungs-
und berufsbedingte Wege (34 Prozent), ein knappes
Drittel auf Einkaufs- und private Erledigungswege
(30 Prozent) und etwas unter einem Drittel auf Frei-
zeitwege (28 Prozent). Bei acht Prozent der Wege
handelt es sich um Begleitwege.

- Hochgerechnet auf die Gesamtbevolkerung ergeben
sich folgende Werte: An einem durchschnittlichen
Tag werden in Deutschland 257 Millionen Wege
(Verkehrsaufkommen) und 3,2 Milliarden Kilometer
(Verkehrsleistung) zuriickgelegt.

Mobilitatsoptionen und ihre Nutzung

- Die MiD misst einen Gesamtbestand von 43 Mil-
lionen Pkw in deutschen Haushalten. Damit ste-
hen im Durchschnitt 1,1 Pkw pro Haushalt zur
Verfugung. Bei den Pkw-besitzenden Haushalten
liegt der Durchschnittswert bei 1,4 Fahrzeugen pro
Haushalt. In den ostdeutschen Bundeslandern fallt
die Pkw-Ausstattung niedriger aus als in den west-
deutschen. Familienhaushalte und Haushalte mit
hohem 6konomischem Status sind besonders gut
mit Pkw ausgestattet.

- Aufnahezu jeden Bewohner in Deutschland kommt
ein Fahrrad. 2017 standen den bundesdeutschen
Haushalten knapp 77 Millionen Fahrrader zur Ver-
figung, darunter vier Millionen Pedelecs.

- Im Durchschnitt sind 15 Prozent der Personen
ab 14 Jahren im Besitz einer Zeitkarte fiir den
Offentlichen Verkehr (OV). Metropolbewohner und
Personen aus autofreien Haushalten sind mit je-
weils einem Drittel besonders gut mit OV-Zeitkarten
ausgestattet.

Carsharingist ein uberwiegend urbanes Phanomen.
In funf Prozent aller Haushalte ist mindestens eine
Person Kunde bei einer Carsharing-Organisation.
In den Metropolen fallt dieser Wert mit 14 Prozent
deutlich hoher aus.

- Trotz einer Steigerung der Nutzungsanteile von
offentlichen Verkehrsmitteln und des Fahrrads ist
das Auto nach wie vor das dominante Verkehrsmit-
tel der Alltagsmobilitat in Deutschland. 57 Prozent
aller Wege und 75 Prozent aller Personenkilometer
werden mit dem Auto zurlckgelegt, der grofite An-
teil davon als Fahrer.
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- Der Modal Split variiert deutlich in Abhangigkeit
vom Raumtyp. In den landlichen Regionen werden
bis zu 70 Prozent aller Wege mit dem Auto zurtick-
gelegt.In den Metropolen iberwiegen die Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes. 20 Prozent aller Wege
entfallen dort auf den OV (bundesweiter Vergleichs-
wert: 10 Prozent). Der Fulwegeanteil liegt in den
Metropolen mit 27 Prozent funf Prozentpunkte tiber
dem Bundesdurchschnitt.

Trotz kurzer Tagesstrecken von durchschnittlich
37 Kilometern pro Person und einem hohen Anteil
an Wegen mit dem OV legen Metropolbewohner im
Durchschnitt 22 Kilometer pro Tag mit dem Auto
zurlck. Die hochsten Tagesstrecken werden mit
44 Kilometern pro Person in den kleinstadtischen,
dorflichen Raumen zuriickgelegt. Davon entfallen
37 Kilometer auf das Auto.

Die Nutzung neuer Antriebsarten hat bislang nur
geringe Anteile am Modal Split erreicht. Auch der
Anteil von Carsharing am Wegeaufkommen ist
trotz mittlerweile nennenswerter Carsharing-
Mitgliedschaften so gut wie nicht sichtbar.

Auf Basis der allgemeinen Nutzungshaufigkeit von
Auto, Fahrrad und OV lasst sich das auf eine Woche
bezogene typische Mobilitatsverhalten von Perso-
nen bestimmen. Demnach fahren 45 Prozent der ab
16-Jahrigen im Verlauf einer Woche ausschlief?lich
Auto, weitere 32 Prozent fahren mit dem Auto und
nutzen mindestens ein weiteres Verkehrsmittel. Ein
knappes Viertel der Bevolkerung ab 16 nutzt das
Auto nicht. Der Anteil multimodaler Personen, die
im Wochenverlauf zwei oder alle drei der betrach-
teten Verkehrsmittel nutzen, liegt bei insgesamt
37 Prozent.

Der Anteil multimodaler Personen und ausschlief3-
licher OV-Nutzer fallt vor allem in den jungen Al-
tersklassen und in den Metropolen hoch aus.In den
landlichen Regionen gehort ein Grofiteil der Bevol-
kerung zur Gruppe der ausschlieSlichen Autofahrer.

Bei allen multimodalen Personengruppen fallt die
mit dem Auto zurtickgelegte Tagesstrecke niedriger
aus als bei ausschliefilichen Autofahrern.Im Durch-
schnitt ist multimodales Verhalten mit weniger
Umweltauswirkungen verbunden als die Mobilitat
der ausschliefflichen Autofahrer.
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- Unter allen Verkehrsmitteln erreichen Zufufigehen

und Autofahren die hochsten Beliebtheitswerte
unter den Deutschen. Rund 80 Prozent der Studien-
teilnehmer stimmten der Aussage zu, dass sie diese
Verkehrsmittel gerne nutzen. Werden nur Personen
berucksichtigt, die ein Verkehrsmittel im Verlauf
einer Woche mindestens einmal nutzen, dann sind
es vor allem die aktiven Verkehrsmodi Fahrrad und
Zufufigehen, bei denen eine haufige Nutzung zu ho-
her Beliebtheit fiihrt. Der OV schneidet vor allem in
den Metropolen und grofien Stadten gut ab.

Ausstattung mit Pkw und deren Nutzungsprofile

- In Deutschland kommen auf 1.000 Einwohner

527 Autos in Privathaushalten. Im Osten Deutsch-
lands ist der Pkw-Besitz weiterhin deutlich geringer
als im Westen. In Metropolen fallt die Pkw-Besitz-
rate niedriger aus als in kleinstadtischen und dort-
lichen Gebieten. In Metropolen betragt der Anteil
autofreier Haushalte 42 Prozent.

Gut 40 Prozent der Pkw werden an einem durch-
schnittlichen Tag nicht genutzt. Die mittlere Be-
triebszeit pro Pkw und Tag liegt bei ca. 45 Minuten,
dies sind nur drei Prozent der Gesamtzeit eines
Tages. Im Mittel werden knapp zwei Fahrten und
30 Kilometer pro Tag zurtuickgelegt. Die Jahresfahr-
leistung liegt bei 14.700 Kilometer.

Bewohner grofier Stadte fahren weniger Auto
als Bewohner landlicher Raume. Wahrend die Be-
wohner der Metropolen 14 Kilometer am Tag als
Pkw-Fahrer zurticklegen, sind es bei den Bewohnern
kleinstadtischer, dorflicher Rdume 26 Kilometer. Die
Fahrleistung pro Pkw fallt in Metropolen allerdings
nur geringfugig niedriger aus als in den Ubrigen
Raumtypen, da sich die Fahrleistung auf deutlich
weniger Fahrzeuge verteilt.

Knapp die Halfte der Pkw-Fahrleistung wird im Zuge
des Arbeitspendelns oder im Rahmen von dienstli-
chen Aktivitaten erbracht. Etwa ein Viertel der Fahr-
leistung ist auf Freizeitaktivitaten zurtickzufithren.

Wenige Fahrten im Fernverkehr machen einen
grofien Teil der Pkw-Gesamtfahrleistung aus. Nur
ein gutes Prozent aller Pkw-Fahrten ist langer als
100 Kilometer, auf diese Fahrten entfallen jedoch
25 Prozent der Pkw-Fahrleistung.



- Die Verteilung der Fahrtweiten von Pkw aus
Metropolen ist heterogener als die der Fahrzeuge
auf dem Land. Mit den Pkw aus Metropolen werden
sowohl mehr kurze Fahrten unter zehn Kilometer
als auch mehr weite Fahrten von tiber 100 Kilome-
ter zuruckgelegt. Aufgrund des hoheren Anteils an
Fernverkehrsfahrten fallen die mittleren Fahrwei-
ten von Pkw in den Metropolen am grofdten aus.

Zu Spitzenstunden sind nie mehr als zehn Prozent
der Fahrzeuge gleichzeitig unterwegs. An den Werk-
tagen von Montag bis Freitag sind die Nachmittags-
spitzen deutlich hoher als die Morgenspitze. Die
Spitzenstunde am spaten Vormittag des Samstags
ist genauso ausgepragt wie die unter der Woche.
Dennoch ist die Verkehrssituation am Samstag
entspannter, da ein grofier Teil der Fahrzeuge im
gewerblichen Einsatz entfallt.

Pkw sind mehr als 23 Stunden am Tag geparkt und
das uberwiegend zuhause. Die Standzeit an den
Wohnorten betragt im Mittel tber 20 Stunden pro
Tag. Auch zu Spitzenzeiten des Pkw-Einsatzes sind
noch mehr als die Halfte der Fahrzeuge zu Hause
geparkt,am Wochenende stehen standig 75 Prozent
der Pkw oder mehr zuhause. Wahrend in den Met-
ropolen knapp die Halfte der Pkw im offentlichen
Straflenraum geparkt wird, parken rund 90 Prozent
der Pkw in kleinstadtischen und dorflichen Raumen
auf Privatgrundstiicken.

Elektromobilitat

- Bei den Elektrofahrzeugen fallt der Anteil der
Firmenwagen mit gut 50 Prozent deutlich hoher aus
als bei anderen Antriebsarten. Im Mittel erreichen
Firmenwagen einen Anteil von sechs Prozent des
Pkw-Bestandes in Privathaushalten.

Die Jahresfahrleistung von Hybrid- und
Elektrofahrzeugen liegt leicht unter dem
Gesamtdurchschnitt. Die hohen Fix- und gerin-
gen Betriebskosten fuhren damit nicht zu einer
gesteigerten Fahrleistung. Grund hierfur sind die
mit Elektroautos eher selten durchgefiihrten Fern-
fahrten. Elektrofahrzeuge werden stattdessen
besonders intensiv auf kurzen Strecken genutzt.

75 Prozent der Pkw aus Privathaushalten werden
zuhause auf einem privaten Stellplatz geparkt. Bei
Elektrofahrzeugen liegt der Anteil mit 92 Prozent
weit Uiber dem Durchschnitt, bei Hybridfahrzeugen
mit 71 Prozent leicht darunter. Ohne eigenen

Stellplatz und Lademoglichkeit wird damit haufiger
ein Hybridfahrzeug angeschafft, mit Stellplatz und
Lademoglichkeit eher ein Elektrofahrzeug.

Drei Viertel der Haushalte mit Elektroauto ver-
figen uber mindestens ein weiteres Auto. Die
Nachteile von Elektroautos konnen somit durch
andere Pkw ausgeglichen werden. Hybridfahr-
zeuge sind dagegen zu fast zwei Dritteln das ein-
zige Auto im Haushalt. Moglicherweise ist genau
dies der Grund fiir die Anschaffung eines Pkw ohne
Reichweitenproblematik.

Die Verbreitung von Pedelecs weist grofde Unter-
schiede nach Raumtypen auf. Wahrend in den Me-
tropolen nur ca. 20 Pedelecs auf 1.000 Einwohner
kommen, sind es in den kleinstadtischen, dorflichen
Raumen dreimal so viele.

Insgesamt wird jeder zwanzigste Fahrradweg mit
elektrischer Unterstitzung durchgefihrt. Bei den
jungen Personen spielt das Pedelec praktisch keine
Rolle. Demgegentiber legen Senioren gut zwolf Pro-
zent ihrer Fahrradwege mit dem Pedelec zurtck.

Das Pedelec wird vor allem auflangen Wegen einge-
setzt. Bei Fahrradwegen tiber 15 Kilometern fallt der
Anteil des Pedelecs mit 15 Prozent dreimal hoher als
im Durchschnitt aus.

Neue Mobilitatsformen

Drei Prozent der Studienteilnehmer sind Mitglied in
einer Carsharing-Organisation. Carsharing-Kunden
sind Uberwiegend jung, mannlich und leben im
urbanen Raum. In der Altersklasse von 30 bis 39 Jah-
ren fallt ihr Anteil mit sieben Prozent am hochsten
aus, in Metropolen mit zwolf Prozent deutlich ho-
her als mit unter einem Prozent in den landlichsten
Regionen.

Ein Drittel der Carsharing-Kunden nutzt das
Angebot mindestens einmal im Monat, ein gutes
Funftel dagegen nie. Drei Prozent der erwachsenen
Grofdstadter haben 2017 zur Gruppe der haufigen
Carsharing-Nutzer gehort. Carsharing ist damit fur
viele eine nur selten genutzte Mobilitatsoption.

In den Grofstadten legen haufige Carsharing-Nutzer
ohne privaten Pkw etwa vier Prozent ihrer Wege
mit einem Carsharing-Fahrzeug zurtick. Der Anteil
von Carsharing an den in Deutschland insgesamt
zurlckgelegten Wegen und Personenkilometern ist

Mobilitat in Deutschland - Ergebnisbericht



bislang marginal. Carsharing ist deswegen nicht ir-
relevant. Das Angebot zielt nicht auf einen grofien
Anteil am Modal Split ab. Uber die Bereitstellung ei-
ner Alternative zum eigenen Pkw werden vielmehr
indirekte Effekte tiber einen reduzierten Pkw-Besitz
erzielt, die in der MiD als Querschnittserhebung zur
Alltagsmobilitat nicht messbar sind. Die positive
Wirkung zeigt sich bei der MiD in Form eines ge-
ringeren MIV-Anteils von Carsharing-Nutzern im
Vergleich zu Nicht-Nutzern.

Carsharing wird insgesamt vielseitig eingesetzt. Zu
einer uberproportional hohen Nutzung von Car-
sharing kommt es beim Wegezweck Einkauf, am
Wochenende und bei Wegen uiber 15 Kilometern.

Berufsbedingte Mobilitat

- An Werktagen entfallen etwa zwei Drittel der Ge-
samtverkehrsleistung von Erwerbstatigen auf die
berufsbedingte Mobilitat. Davon geht die eine Half-
te auf die Wege zwischen Arbeitsplatz und zu Hause
zuruck, die andere Halfte auf Wege und Reisen zur
Ausubung des Berufs.

Die mittlere Entfernung von Wegen, die direkt von
zu Hause zum Arbeitsplatz fihren, betragt 16 Kilo-
meter. In den Metropolen und grofien Stadten sind
die Pendelweglangen zur Arbeit am geringsten, in
den Kleinstadten und Dorfern am grofdten.

Je hoher das Einkommen und der Bildungs-
abschluss, umso langer sind die Wege zur Arbeit
und umso mehr und langere Dienstreisen werden
unternommen.

Etwa zwei Prozent der Berufstatigen halten sich ar-
beitsbedingt haufig am Zweitwohnsitz auf und sind
damit Fernpendler. Bei Personen aus Haushalten
mit hohem Einkommen und bei Akademikern fallt
der Anteil der Fernpendler drei Mal so hoch aus wie
in anderen Bevolkerungsgruppen.

Die Verkehrsleistung pro Person und Tag fallt bei
Fernpendlern mit ca. 100 bis 110 Kilometer etwa
doppelt so hoch aus wie im Durchschnitt tiber alle
Berufstatigen. Das Auto ist bei Fernpendlern das
dominierende Langstreckenverkehrsmittel.
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Ausmafl und Auswirkungen gesundheitsbedingter
Mobilitatseinschrankungen

- 13 Prozent der Gesamtbevolkerung sind von
gesundheitlichen Einschrankungen betroffen. Bei
etwas mehr als der Halfte davon (sieben Prozent)
fuhrt dies zu einer Beeintrachtigung der Mobilitat.
Ab einem Alter von 50 Jahren nehmen gesundheits-
bedingte Mobilitatseinschrankungen stark zu.

- In Deutschland leben rund elf Millionen Men-
schen in einem Haushalt ohne Auto. 15 Prozent
der Personen geben gesundheitliche Grunde fur
den Nicht-Besitz eines Pkw an. Dies entspricht
1,6 Millionen Menschen. Der Anteil variiert stark in
Abhangigkeit vom Alter. Unter 60 Jahren besitzen
nur drei Prozent der Personen aus gesundheitlichen
Grunden keinen Pkw, bei den ab 80-Jahrigen sind es
uber 50 Prozent.

- Mobilitatseinschrankungen schlagen sich deutlich
in den Mobilitatskennwerten nieder. Senioren mit
Mobilitatseinschrankungen legen weitaus weniger
Kilometer pro Tag zurlck als der Durchschnitt aller
Senioren. Mobilitdtseingeschrankte Senioren sind
besonders oft als Mitfahrer im Auto unterwegs. Der
Anteil des Offentlichen Verkehrs an allen Wegen
fallt bei den mobilitatseingeschrankten Senioren
niedriger aus als bei den Senioren insgesamt.

Auswirkungen der Digitalisierung

- 13 Prozent der Berufstatigen arbeiten laut MiD zu-
mindest gelegentlich im Homeoffice. Akademiker
und Gutverdienende sind in dieser Gruppe uber-
proportional oft vertreten. Homeoffice ist zudem
in Metropolen weiter verbreitet als in anderen
Raumtypen.

- Die durchschnittliche am Arbeitsplatz verbrachte
Zeit liegt bei Personen, die im Homeoffice arbei-
ten, mit 19 Stunden bei 60 Prozent der von allen
Berufstatigen erreichten Stundenzahl von 32,5 Stun-
den. Homeofhice fuhrt jedoch erst bei mehreren
Homeoffice-Tagen pro Woche zu einer geringeren
Pendelverkehrsleistung.

- 42 Prozent der ab 14-Jahrigen kaufen mindestens
einmal im Monat im Internet ein. Dabei werden vor
allem Gtiter des gelegentlichen und langfristigen
Bedarfs erworben. Eine intensivere Nutzung des
Internets in landlichen, weniger gut mit Einkaufs-
moglichkeiten ausgestatteten Regionen ist nicht zu



erkennen. Vielmehr besteht eine Tendenz zur inten-
siveren Nutzung in Metropolen.

Personen, die hdufig Produkte im Internet erwerben,
gehen genauso oft einkaufen wie Personen, die dies
selten tun. In allen Altersklassen legen die haufigen
Online-Shopper weitere Tagesdistanzen zuruck als
die seltenen Online-Shopper. Einkaufswege tragen
nur zu einem kleinen Teil zur Tagesstrecke bei. Auch
fiir diese Wege legen die haufigen Online-Shopper
pro Tag weitere Distanzen zuruck. Ein verkehrsein-
sparender Effekt ist zumindest fur alltagliche Ein-
kaufe nicht erkennbar.

Die digitalen Mobilitdtsdienste ,Fahrplan- und
Verspatungsauskunft, ,Fahrkartenerwerb“ sowie
,Routenplanung und Straflennavigation“ werden
vor allem von jungen Personen und in urbanen Ge-
bieten genutzt. Die Nutzer der Dienste legen wei-
tere Tagesstrecken zurtlck als die Nicht-Nutzer. Die
Dienste unterstiitzen vor allem hochmobile und
OV-affine Personen in ihrer Mobilitat.
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1 Einleitung

MiD 2017: Verkehrsnachfragedaten als
verlassliche Grundlage fir zukunftsweisende
Entscheidungen

Der Verkehrssektor steht vor grofien Herausforde-
rungen. Dies gilt nicht nur fur Verkehrsplanung und
Verkehrspolitik, sondern auch fur angrenzende Poli-
tikbereiche wie die umwelt- oder verkehrsbezogene
Wirtschaftspolitik. Der gesamte Verkehrsbereich in-
klusive der Automobilindustrie hat fiir Deutschland
eine herausragende Bedeutung.In all diesen Bereichen
bendtigen Entscheider grundlegende Informationen
zu zahlreichen Dimensionen der Verkehrsnachfrage,
die von der Beanspruchung von Infrastruktur bis hin
zur Nutzung von Fahrzeugen reichen. Die Erthebung
,Mobilitat in Deutschland” (MiD) ist hierfiir eine der
zentralen Informations- und Datenquellen.

Die MiD 2017 wurde nach den Erhebungen im Jahr
2002 und 2008 zum dritten Mal durchgefuhrt. Als
umfassende Erhebung zur Verkehrsnachfrage ist sie
zum unabdingbaren Grundpfeiler der deutschen Ver-
kehrsstatistik geworden. Allein die Datensatze der
MiD 2008 wurden in den letzten Jahren fiir mehrere
hundert Anwendungen genutzt. Sie reichen von der
Bundesverkehrswegeplanung bis hin zur industriel-
len Produktentwicklung. Die Nutzer der MiD kommen
sowohl aus Deutschland als auch aus dem Ausland.

Mit der aktuellen MiD 2017 liegt ein umfassender
Datensatz fur die Beschreibung der Alltagsmobilitat
der deutschen Wohnbevoélkerung in all ihren Facet-
ten vor. Das Fragenprogramm wurde gegeniber den
vorherigen MiD-Erhebungen erweitert, um aktuellen
Entwicklungen und Fragestellungen Rechnung zu tra-
gen. Gleichzeitig besteht die MiD nicht nur aus einer
Bundesstichprobe, sondern integriert auch die Daten-
satze von uber 60 regionalen Auftraggebern, die sich
der Bundeserhebung angeschlossen haben, um die
Ergebnisse zur Alltagsmobilitat regional vertiefen zu
konnen (Aufstocker). Durch die Beteiligung der regio-
nalen Partner ist ein Datensatz tiber das Mobilitéts-
verhalten in Deutschland entstanden, der in seiner
Breite und Tiefe einzigartig ist. Im Ergebnis beinhaltet
die gesamte MiD-Stichprobe Angaben zu nahezu einer
Million Wege von uber 300.000 Befragten.

Nicht nur der Verkehr selbst, sondern auch die Welt
der Verkehrsdaten ist einem starken Wandel unter-
worfen. In den letzten Jahren sind Daten aus neuen
Quellen verfugbar geworden, etwa aus dem Mobil-
funktracking. Teilweise wurde in diesem Kontext die
Notwendigkeit herkémmlicher Erhebungsdaten
in Frage gestellt. Die nun vorliegende MiD beant-
wortet diese Fragen Uberzeugend durch die Vielfalt
und Analysetiefe ihrer Ergebnisse. Auch heute sind
Mobilitatsbefragungen unabdingbarer Baustein
einer umfassenden Verkehrsdatenlandschaft, wie
die nachfolgenden Ergebnisse, die durch alternative
Datenquellen nicht hatten erzeugt werden konnen,
uberzeugend darlegen.

Erhebungsdesign und Studieninhalte:
Kombination von Innovation und Kontinuitat

Zwischen der MiD 2008 und der aktuellen Erhebung
MiD 2017 lag fast ein Jahrzehnt. Der Wandel wah-
rend dieser Zeitspanne kann kaum besser verkorpert
werden als durch das Smartphone: Im Jahr 2008
war es gerade ein Jahr alt und noch kaum verbreitet.
Nur zehn Jahre spater durchdringt es weitgehend
den Alltag und hat tiefgehende Spuren nicht nur im
Kommunikationsverhalten, sondern auch im Verkehr
hinterlassen —etwa durch Mobilitatsdienstleistungen,
die ohne Smartphone kaum denkbar gewesen waren.
Dieser Wandel der Rahmenbedingungen fur den Ver-
kehr, aber auch der relevanten Fragestellungen muss
sich in einer Erhebung wie der MiD niederschlagen,
die den Anspruch hat, Verkehrsnachfrage am Puls der
Zeit zu erfassen. Zudem anderten sich in den letzten
Jahren auch die Rahmenbedingungen fur die Durch-
fuhrung derartiger Erhebungen. Insbesondere neh-
men die Schwierigkeiten weiter zu, Teilnehmer fir
Erhebungen zu gewinnen.

Vor diesem Hintergrund waren methodische und
inhaltliche Innovationen notwendig, gerade um dem
Anspruch an die MiD gerecht zu werden, Verkehrs-
nachfrage mit verlasslicher Kontinuitdt zu messen. Ein
wichtiger Punkt ist hierbei die Methodenvielfalt bei
der Rekrutierung von Erhebungsteilnehmern sowie
bei der spateren Kommunikation mit diesen im Feld-
verlauf. Zudem wurden Modulfragen eingefiihrt, die
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jeweils nur einem Teil der Befragten gestellt wurden.
Dartuiber war es moglich, das Befragungsspektrum
gegenuber den Vorgangerstudien zu erweitern.

Aktuelle Themen wie Homeoffice, Online-Shopping,
Fernpendeln, Nutzung digitaler Dienste fanden auf
diese Weise Eingang in die MiD. Zudem wurde in der
aktuellen MiD erstmals auch die Nutzung von neuen
Mobilitatsangeboten wie Carsharing, Lethrddern und
Fernbussen sowie die Verbreitung und Nutzung neuer
Antriebsarten beim Pkw sowie von Pedelecs erfasst.
Eine weitere Neuerung in der MiD betrifft die deutlich
vergrofSerte Stichprobe fiir bundesweite Auswertun-
gen,in die erstmals die Datensatze der regionalen Auf-
stocker integriert sind.

Weitere Beispiele fir Innovationen sind auch Impu-
tationen fehlender Angaben bei Kernvariablen der
Erhebung sowie die Einfihrung neuer Variablen zur
Kategorisierung von Raumtypen. Hierfur steht nun
der regionalstatistische Raumtyp (,RegioStaR") zur
Verfuigung, der vom Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) in Zusammenarbeit
mit dem Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raum-
forschung (BBSR) konzipiert wurde. Diese Neuerun-
gen werden zusatzlich uberlagert durch Befunde
zur Bevolkerungsentwicklung aus dem Zensus 2011.
Dieser brachte die Erkenntnis, dass die Bevolkerung
in den friheren MiD-Jahren 2002 und 2008 geringer
war und sich rdumlich anders verteilte als bisher fur
Hochrechnungen unterstellt. Erstmals wurde auch
der Wohnstatus differenziert nach Mieter und Eigen-
tumer erfasst. Da sich der Pkw-Besitz deutlich in Ab-
héangigkeit des Wohnstatus unterscheidet, ist damit
eine gegenuber den Vorgangererhebungen erweiter-
te Uberprifung der Reprasentativitat der Stichprobe
moglich.

Vor dem Hintergrund all dieser Faktoren sind an
die Vergleiche der Ergebnisse der MiD 2017 mit den
MiD-Erhebungen 2002 und 2008 besondere Heraus-
forderungen gestellt. Daher stehen die Ergebnisse der
MiD 2017 in diesem ausfuhrlichen Ergebnisbericht
zunachst fur sich. Um grundlegende Informationsbe-
durfnisse im Hinblick auf die zeitliche Entwicklung zu
befriedigen, wurde bereits ein Kurzreport veroffent-
licht. Dieser stellt die Ergebnisse der MiD 2017 fri-
heren MiD-Ergebnissen gegenuber, wobei diese den
MiD-Berichten der Jahre 2002 und 2008 entnommen
sind und vor dem Hintergrund des Zensus nur eine
grundlegende Korrektur von Gesamtzahl und Vertei-
lung der Bevolkerung vorgenommen wurde. Damit
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stehen die Zeitreihen im Kurzreport unter einem Vor
behalt, da die Auswirkungen der oben genannten Me-
thodenanderungen noch nicht analysiert und bertick-
sichtigt wurden. Eine konsistente Aufbereitung aller
MiD-Erhebungen steht an und die dadurch mogliche
vergleichende Ausweisung von Zeitreihen wird Gegen-
stand eines weiteren Berichts im Frihjahr 2019 sein.

Themen des Berichts: Verkehrsnachfrage 2017
und Analysen zu aktuellen Fragestellungen

Der vorliegende Bericht konzentriert sich auf die
Darstellung der Alltagsmobilitdt in Deutschland
im Jahr 2017. Dabei stehen zunéchst die zentralen
Kenngrofien zu Mobilitat und Verkehrsnachfrage im
Vordergrund. Hierzu zéhlen Zahlen zu den Verkehrs-
mitteloptionen der Deutschen ebenso wie Totalwerte
und personenspezifische Kenngrofien zu Verkehrsauf-
kommen und Verkehrsleistung sowie Zweckstruktu-
ren und Verkehrsmittelnutzung einschliefdlich des
Modal Split. Der Stichprobenumfang und die inhalt-
liche Breite der Erhebung erlauben auch bei diesen
herkdmmlichen Kenngrofien eine Analysetiefe, die
deutlich Uber das hinausgeht, was Mobilitatserhe-
bungen in Deutschland bis dato ermdglichten. Die in
diesem Bericht dargestellten Ergebnisse tragen diesen
Moglichkeiten Rechnung.

Daruber hinaus waren viele neue Inhalte Gegen-
stand der Erhebung. Dies sind vielfach Themen, die
in den letzten Jahren besonders im Fokus der ver-
kehrspolitischen Diskussion standen und die teil-
weise mit grofden Erwartungen verbunden sind. Das
Themenspektrum reicht hierbei von Wirkungen der
Digitalisierung uber neue Antriebsarten bis zu Pede-
lecs. Gerade diese Themenfelder, fiir die es noch keine
Befunde aus friheren MiD-Erhebungen gibt, stehen
im Mittelpunkt des vorliegenden Berichts. Dagegen
wird fur Themen, bei denen die Zeitreihe, das heif3t der
Vergleich mit den Ergebnissen der Vorgangererhebun-
gen, von besonderem Interesse ist, auf den noch aus-
stehenden Bericht zu den Zeitvergleichen verwiesen.

Die in diesem Bericht dargestellten Ergebnisse zielen
somit einerseits darauf ab, ein allgemeines Informa-
tionsbedurfnis zum Stand der Alltagsmobilitat in
Deutschland 2017 zu befriedigen. Andererseits sind
die Auswertungen durch wichtige Spezialfragestel-
lungen im Verkehr aus den letzten Jahren inspiriert.
Ein Beispiel hierzu sind spezielle Zahlen zum Park-
verhalten, die im Kontext von Elektromobilitat und
Ladeinfrastruktur relevant sind. Die Auswertungen in
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diesem Bericht liefern aktuelle Fakten fiir moglichst
viele wiederkehrende Informationsbedurfnisse zu
ausgewahlten Spezialthemen.

Nicht zuletzt soll der Bericht beispielhaft unkonven-
tionelle Nutzungsmoglichkeiten des Datensatzes auf-
zeigen, zum Beispiel zum Thema der Standorte von
Pkw im Wochenverlauf. Die Daten, die der Wissen-
schaft und interessierten Offentlichkeit mit Veroffent-
lichung dieses Berichts flr weitreichende Analysen
zur Verfugung stehen, entfalten ihren vollen Nutzen
vor allem dann, wenn viele Nutzer die breit gefacher-
ten Moglichkeiten des Datensatzes erkennen. Auch
dazu mochte der vorliegende Bericht anregen.

Wenn im Folgenden zumeist die maskuline Form und
nicht konsequent auch die feminine Form verwendet
wird, so geschieht dies ausschlief$lich wegen der ein-
fachen Lesbarkeit.
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2 Aufbau der Erhebung und

zentrale Begriffe

Zur Einordnung der Ergebnisse werden hier der Er-
hebungsaufbau und wichtige in der MiD verwendete
Begriffe erlautert. Eine ausfuhrliche Darstellung des
Erhebungsdesigns und des Feldverlaufs ist dem Me-
thodenbericht der MiD zu entnehmen.

Aufbau des Studiendesigns:
die zwei Erhebungsphasen der MiD 2017

In der ersten Erhebungsphase wurde eine Haushalts-
befragung durchgefuhrt, bei der die Haushaltsgrofie,
Angaben zu den einzelnen Haushaltsmitgliedern, den
im Haushalt vorhandenen Verkehrsmitteln und eini-
ge weitere Merkmale erhoben wurden. Diese Angaben
wurden stellvertretend von einem Haushaltsmitglied
fur alle Haushaltsmitglieder gemacht.

In einer zweiten Erhebungsphase wurden alle Haus-
haltsmitglieder im Rahmen eines Personeninterviews
einzeln nach persénlichen Merkmalen, nach ihren
Wegen an einem fest vorgegebenen Stichtag und nach
ihren Reisen mit Ubernachtung in den letzten drei
Monaten befragt. Wenn moglich, wurde jede Person
selbst befragt.

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

Die Feldarbeit fur die MiD 2017 erstreckte sich kon-
tinuierlich Uber mehr als zwolf Monate. Nach der
Stichprobenziehung wurde fiir jede Haushaltsadres-
se ein konkreter Stichtag fur die Erhebung der Wege
festgesetzt, der im weiteren Verlauf den sukzessiven
Einsatz einer Adresse fur den Versand bzw. die Vor-
lage im Telefonstudio bestimmte. Durch die Trennung
in die beiden oben beschriebenen Phasen und sich
dadurch bedingende Laufzeiten fiir Ankiindigungen

bzw. Wiedervorlagen erstreckte sich die Feldzeit von
Ende Mai 2016 bis Anfang Oktober 2017.

Der so realisierte Datensatz der MiD-Stichprobe um-
fasst die Angaben von gut 316.000 Personen aus
156.000 Haushalten. Im Rahmen der MiD wurden
fast eine Million Wege erhoben. Von der MiD-Stich-
probe entfallen 33.389 Haushalte auf die vom Bun-
desministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
in Auftrag gegebene Bundesstichprobe und 123.031
Haushalte auf regionale Vertiefungsstichproben von
uber 60 Auftraggebern, die sich der Basiserhebung an-
geschlossen haben. Im Gegensatz zur Erhebung aus
dem Jahr 2008 sind in den Datensatzen der MiD 2017
auch die Falle der regionalen Vertiefungsstichproben
enthalten.

In der ersten MiD 2002 wurde auf Basis einer Me-
thodenstudie der Wechsel von einem rein posta-
lisch-schriftlichen Verfahren zu einer schriftlichen
und telefonischen Erhebung vollzogen. Fur die darauf
folgende MiD 2008 wurde auf das postalisch-schrift-
liche Verfahren in der Wegeerfassung verzichtet. In
der Erhebung 2017 wurden in beiden Erhebungsstu-
fen (Haushalte und Personen- bzw. Wegeerfassung)
alle drei Methoden eingesetzt: telefonische, schrift-
liche und Online-Befragung. Dieses schon in der Aus-
schreibung festgelegte Verfahren sollte den Befragten
moglichst alle Optionen nahe an ihrer individuellen
Praferenz bieten und in der Kombination zu einer gu-
ten Abdeckung der Grundgesamtheit fithren.

Erweiterung der MiD Standardfragen:
die Aufnahme von Befragungsmodulen

Die Befragungsinhalte der beiden Interviews sind
Abbildung 1 zu entnehmen. Insgesamt konnen sechs
Ebenen der Datenauswertung unterschieden wer-
den: Haushalte, Personen, Wege, Autos, Reisen und
Etappen.

Bei der Entwicklung des Fragebogens wurde auf

die Vergleichbarkeit der Instrumente zwischen der
MiD 2008 und der MiD 2017 geachtet. Aufgrund

Mobilitat in Deutschland - Ergebnisbericht
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Abbildung 1

Ubersicht der Fragebogeninhalte der MiD 2017 - Kernbefragung und Zusatzmodule

Haushalte 1 Persomen

—HaushaltsgroRe,
Nebenwohnsitze
— Alter, Geschlecht und

— Hersteller und Modell

—Anzahl Fahrrader,
Pedelecs bzw. E-Bikes,
Mopeds bzw. Motor-
rader und Pkw im

Fahrzeugmerkmale
— Motorleistung
—Halter

—Alter und Geschlecht
—Bildungsabschluss

— Erwerbstatigkeit

Tatigkeitsstatus der i — Migrationshintergrund || Berufspendler mit Neben- |~ Mobilitat
Personen —Jahresfahrleistung —Fiihrerscheinbesitz wohnsitz, Homeoffice, —Umfeld .
—Haushaltsetto- AN —Carsharing- Mobilitits-Handicaps —Pkw-Verfiigbarkeit
einkommen —Baujahr bzw. Mitgliedschaft
— Miete /Eigentum Erstzulassung — iibliches OPNV-Ticket Infrastruktur und

— Verkehrsmittelverfiig-
barkeit Fahrrad,
Pedelec/E-Bike, Pkw

— ibliche Verkehrsmittel-

zusitzliche personliche
Mobilitditsmerkmale
Jahr Fiihrerscheinerwerb,

_stichtag

digitale Versorgung
Internetnutzung Mobilitat, Wege
tibliche Verkehrsmittel fiir

Versorgung, Online- —Quelle des ersten Weges

Autobesitz
Griinde Nicht-Besitz

Haushalt — Ublicher Stellplatz nutzung (eigenes Auto, || Einkauf —Start- und Ankunftszeit
— Anzahl Pkw- Carsharing, OPNV, —Zweck
Fihrerscheinbesitzer Fahrrad, Fernzug, Nahmobilitit und — genutzte Verkehrsmittel
im Haushalt Fernbus, Flugzeug) Radverkehr —Begleiter
— Carsharing-Mitglied- ubliche Nutzung Mietrad, || —Lage Ziel (Geokodierung)
schaft im Haushalt Reisemodul reine FuBwege, Fahrrad- —Entfernung

Erfassung der letzten drei

helm, Abstellen Fahrrad —Abfrage regelmaRige

Zusatzmodul an
Teilstichprobe

Kernbefragung

Reisen mit mindestens zu Hause berufliche Wege

einer auswartigen Uber-

nachtung in den letzten Zufriedenheit und verkniipft mit Modul

drei Monaten Einstellungen Fahrzeugmerkmale
Zufriedenheit mit Zuordnung HH-Fahrzeuge

OPNV-Angebot, Auto-,
Rad- und FuBverkehr,
Einstellungen

Auto, Rad, OPNV, FuRwege

zu Auto-Wegen

Etappenerfassung in einer
Teilstichprobe
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gesellschaftlicher Veranderungen wurde jedoch auch
die Aufnahme neuer Fragen noétig. Um die Befragten
nicht durch einen zu umfangreichen Fragenkatalog
zu belasten, wurden die zusatzlichen Inhalte in sieben
Befragungsmodulen zusammengefasst. Jedem Haus-
halt wurde jeweils nur eine Teilmenge der Fragen
vorgelegt. Dieses Vorgehen lief3 sich nur bei der tele-
fonischen und der Online-Befragungen realisieren.

Folgende Module werden unterschieden:

- Reisemodul (nur Basisstichprobe)

- Automodul (nur Basisstichprobe)

- personliche Mobilitatsmerkmale

- Infrastruktur und digitale Versorgung

- Nahmobilitat und Radverkehr

- Zufriedenheit und Einstellungen

- Etappenmodul (ab der zweiten Feldhélfte)

Mobilitat in Deutschland - Ergebnisbericht

Grundlagen der MiD:
Definition zentraler Begriffe

Der Studie Mobilitat in Deutschland liegen eine Reihe
von Begriffen zugrunde, deren Definition und genaue
Abgrenzung fur die Interpretation der Ergebnisse
wichtig ist. An dieser Stelle werden alle fiir den Be-
richt wichtigen Begriffe vorgestellt.

Weg: Von einem Weg wird gesprochen, wenn sich
eine Person aufSer Haus zu Fuf? oder mit anderen Ver-
kehrsmitteln von einem Ort zu einem anderen Ort
bewegt. Hin- und Riuckweg werden als zwei Wege
gezahlt. Erfolgt auf dem Weg zu einem Ziel der Um-
stieg zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln, bleibt
es weiterhin ein Weg. Pro Weg werden alle genutzten
Verkehrsmittel erhoben, nicht jedoch der Zeitanteil
(mit Ausnahme einer kleinen Stichprobe des Etappen-
moduls) und der Entfernungsanteil, der pro Weg auf
die verschiedenen Verkehrsmittel entfallt.



Regelmafiiger beruflicher Weg (rbw): Hierzu gehéren
alle regelméaflig von Personen durchgefiihrten Wege,
die wahrend der Arbeitszeit aufgrund ihres Berufs
anfallen. Typische Berufsgruppen mit regelmafiigen
beruflichen Wegen sind Handwerker, Busfahrer, Post-
boten, Vertreter und Lieferanten. Der Weg zur Arbeit
gehort nicht zu den regelméafiigen beruflichen Wegen.

Wirtschaftsverkehr: Unter Wirtschaftsverkehr werden
alle Wege in Ausubung des Berufs verstanden. Die
meisten Wege des in der MiD ermittelten Wirtschafts-
verkehrs werden uber das separate Befragungsmodul
zu den regelmafigen beruflichen Wegen erfasst, das
sich an spezielle Berufsgruppen (Busfahrer, Vertreter
etc.) richtet. Doch auch bei Berufen, die nicht per se
durch eine Vielzahl an beruflichen Wegen gekenn-
zeichnet sind, fallen dienstliche Wege an. Wurde am
Stichtag zum Beispiel eine Dienstreise unternommen,
taucht dieser Weg im Wegeprotokoll unter der Wege-
zweckkategorie dienstlich auf. Der Uiber die MiD ab-
gebildete Wirtschaftsverkehr setzt sich daher aus den
separat erfassten regelméafiigen beruflichen Wegen
und den im Wegeprotokoll berichteten dienstlichen
Wegen zusammen.

Hauptverkehrsmittel: Pro Weg wurden alle genutzten
Verkehrsmittel erfasst. Wurde nur ein Verkehrsmittel
genutzt, so war dieses das Hauptverkehrsmittel. Be-
steht ein Weg dagegen aus mehreren Etappen, flr
die unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt wurden,
wird das Verkehrsmittel zum Hauptverkehrsmittel
erklart, mit dem aller Wahrscheinlichkeit nach die
langste Teilstrecke des Weges zurtickgelegt wurde.
Dazu wurde auf eine Hierarchisierung der Verkehrs-
mittel zurtickgegriffen.

Hauptwegezweck: Im Rahmen der MiD erfolgte bei
Online- und Telefoninterviews eine differenzierte
Erfassung des Wegezwecks mit mehr als 40 Detail-
zwecken. Bei der Variable Hauptwegezweck wurde
die Anzahl der Zwecke auf die sieben wesentlichen
reduziert, die auch im Rahmen der schriftlichen Er-
hebung erfasst wurden. Zudem wurden den Ruickwe-
gen vom vorherigen Weg und den Wegen nach Hause
der Zweck des zuvor genannten Weges bzw. bei einer
Wegekette der Zweck mit dem hochsten Rang zuge-
ordnet. Damit hat der Hauptwegezweck folgende Aus-
pragungen: Arbeit, dienstlich, Ausbildung, Einkauf,
Erledigung, Freizeit und Begleitung.

Beim Wegezweck Arbeit handelt es sich um den Weg
zur Arbeitsstatte, der Wegezweck dienstlich steht fiir
Wege wahrend der Arbeitszeit. Erledigungen konnen

zum Beispiel ein Arztbesuch oder ein Behérdengang
sein.Bei Begleitwegen hat die berichtende Person eine
andere Person begleitet, zum Beispiel hat eine Mutter
ihr Kind zur Schule gebracht. Wahrend in diesem Fall
beim Kind der Wegezweck Ausbildung angegeben ist,
wird der Weg bei der Mutter dem Wegezweck Beglei-
tung zugeordnet.

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

- Junge Haushalte: Alle im Haushalt lebenden Per-
sonen sind junger als 35 Jahre.

- Familienhaushalte: Mindestens eine Person im
Haushalt ist junger als 18 Jahre.

- Haushalte mit Erwachsenen: Es lebt mindestens
eine erwachsene Person mittleren Alters (zwi-
schen 35 und 64 Jahren) im Haushalt.

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

Okonomischer Status: Der 6konomische Status eines
Haushalts leitet sich gemaf dem Prinzip des Aquiva-
lenzeinkommens, das sich in der Sozial- und Armuts-
forschung fur Analysen der Einkommensverteilung
etabliert hat, aus dem Haushaltsnettoeinkommen
und der gewichteten Haushaltsgrole ab. Ohne Ge-
wichtung der Haushaltsgrofie waren Familien
uberproportional oft in den niedrigen Einkommens-
gruppen vertreten. Die gewichtete Haushaltsgrofie
wird aus der Anzahl und dem Alter der Haushalts-
mitglieder bestimmt. Kinder unter 14 Jahren gehen
mit dem Faktor 0,3 ein. Die erste Person ab 14 Jahren
im Haushalt erhalt den Gewichtungsfaktor 1, alle wei-
teren Personen ab 14 Jahren den Faktor 0,5. Fur eine
vierkopfige Familie mit zwei Kindern unter 14 Jahren
ergibt sich so eine gewichtete Haushaltsgrofie von 1
+0,5+ 0,3 +0,3 = 2,1 anstelle einer ungewichteten
Haushaltsgrofie von 4. Anhand der Matrix aus Haus-
haltsnettoeinkommen und gewichteter Haushalts-
grofde wird jeder Haushalt einer von funf Kategorien,
die von sehr niedrig bis sehr hoch reichen, zugeordnet.

Mobilitat in Deutschland - Ergebnisbericht

21



22

2 Aufbau der Erhebung und zentrale Begriffe

Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR):

Der Raumtyp stellt im vorliegenden Bericht ein zentra-
les Analyseraster dar. Erstmals kommt hier die ,Regio-
nalstatistische Raumtypologie fiir die Mobilitats- und
Verkehrsforschung (RegioStaR)“ zur Anwendung, die
vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur mit Unterstutzung durch das Bundes-
institut fur Bau-, Stadt und Raumforschung (BBSR)
konzipiert wurde (siehe www.bmvide/regiostar).
Diese ist ein neues Instrument, um Wirkungszusam-
menhange zwischen Verkehr und raumlichen Struk-
turen analysieren und rdumlich unterschiedliches
Mobilitatsverhalten sichtbar machen zu kénnen. Die
regionalstatistische Raumtypologie ist inzwischen
auch im Katalog der rdumlichen Gliederungen der
statistischen Amter des Bundes und der Lander hin-
terlegt und kann dort fiir Sonderauswertungen der
amtlichen Statistik verwendet werden.

Die Typologie basiert auf siedlungsstrukturellen
Merkmalen auf der Ebene von Gemeindeverbanden.
Sie ist damit einerseits deutlich feinteiliger und raum-
lich praziser als etablierte Raumtypologien auf der
Ebene von Kreisen und kreisfreien Stadten. Zudem
sind die Ergebnisse dadurch in der zeitlichen Ent-
wicklung besser vergleichbar, weil Anderungen der

Abbildung 2

Gemeindeverbande nur wenig Auswirkungen auf die
Ergebnisse der Typen haben, wahrend die Kreise durch
Gebietsreformen immer grofSer und heterogener wer-
den und zu grofBeren Briichen in der Zeitreihe fithren
(z. B. der Zusammenschluss der Stadtkreise Aachen
und Hannover mit ihrem jeweiligen Umlandkreis).

Die regionalstatistische Raumtypologie ist hierar-
chisch aufgebaut. Fur die Zuordnung und Verwen-
dung von Daten auf der Ebene der Gemeindeverbande
fachert sich die Typologie von einem groben, in Stadt-
regionen und landliche Regionen unterschiedenen
Regionstyp, uber einen in vier Typen differenzierten
Regionstyp letztlich in 17 Raumtypen auf. Diese 17
Raumtypen (RegioStaR 17) bilden den Kern der Raum-
typologie und sind Grundlage fur verschiedene Zu-
sammenfassungen in Raum- und Gemeindetypen
(vgl. Abbildung 2) und sind in Datenséatzen und wei-
teren Ergebnisprodukten der MiD enthalten.

Im vorliegenden Bericht wird als Kompromiss zwi-
schen Ubersichtlichkeit und Differenziertheit der
zusammengefasste regionalstatistische Raumtyp
verwendet (RegioStaR 7), deren rdumliche Verteilung
in Deutschland der Karte in Abbildung 3 entnommen
werden kann.

Regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR) des BMVI

Regionalstatistischer
Regionstyp
RegioStaR 2

Stadtregion

Differenzierter
regionalstatistischer

Metropolitane

Regiopolitane

Landliche Region

Stadtregionsnahe Periphere landliche

Regionstyp Stadtregion Stadtregion landliche Region Region
RegioStaR 4
Regionalstatistischer {111 Metropole 121 Regiopole 211 Zentrale Stadt 221 Zentrale Stadt
Raumstyp 1912 GroRstadt
RegioStaR 17 |33 Mittelstadt 123 Mittelstadt 213 Mittelstadt 223 Mittelstadt
114 Stadtischer Raum 124 Stadtischer Raum 214 Stadtischer Raum 224 Stadtischer Raum
115 Kleinstadtischer, 125 Kleinstadtischer, 215 Kleinstadtischer, 225 Kleinstadtischer,

dorflicher Raum

Zusammengefasster 71 Metropolen (111)

regionalstatistischer 75  Regiopolen und GroRstidte (112, 121)

dorflicher Raum

dorflicher Raum dorflicher Raum

75 Zentrale Stadte (211, 221)

Raumstyp 73 Mmittelstadte, stadtischer Raum (113,114,123,124) 76  Mittelstadte, stadtischer Raum (213, 214,223,224)
RegioStaR 7 7, Kleinstadtischer, dorflicher Raum (115, 125) 77 Kleinstadtischer, dorflicher Raum (215, 225)
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Abbildung 3

Zusammengefasster Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR 7)
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3 Alltagsmobilitat in Zahlen:

zentrale Kenngrof3en

Die Alltagsmobilitat der deutschen Bevolkerung kann
anhand von zentralen Kenngrofien beschrieben wer-
den.Je nach betrachteter Ebene handelt es sich dabei
um

- Kennwerte im Aggregat, das heifst auf die Gesamt-
heit der in Deutschland lebenden Bevolkerung
hochgerechnete Werte (zum Beispiel Verkehrsauf-
kommen, Verkehrsleistung),

- Kennwerte auf individueller Ebene (zum Beispiel
Wege pro Person und Tag) oder

- Kennwerte auf der Ebene von Wegen (zum Beispiel
durchschnittliche Wegeldnge, Wegedauer).

Die Kennwerte sind das Ergebnis vielfaltiger indivi-
dueller Entscheidungen und individuell aufgebauter
Verhaltensroutinen. In diesem Kapitel werden die
zentralen Kennwerte des deutschen Personenver-
kehrs vorgestellt, differenziert nach ibergeordneten
Merkmalen, wie Raum und Wochentag, sowie nach
Haushalts- und Personenmerkmalen, wie Tatigkeit
und 6konomischem Status.

Die Mobilitatsquote der Bevolkerung variiert am
starksten in Abhangigkeit vom Alter

Eine zentrale Kenngrofie zur Beschreibung von Mo-
bilitat ist der Anteil der Personen, die an einem Tag
mindestens einmal aus dem Haus gehen und damit
Verkehr erzeugen: die Mobilitatsquote oder auch der
Aufler-Haus-Anteil. Unter Einbezug aller Berichtstage
der MiD liegt die Mobilitatsquote in Deutschland bei
85 Prozent (Tabelle 1). Dieser Wert variiert im Wo-
chenverlauf. Von Montag bis Freitag verlassen mit
durchschnittlich 88 Prozent mehr Personen das Haus
als an Samstagen mit 82 Prozent und an Sonntagen
mit 73 Prozent. Die Tage mit der héchsten Mobilitéats-
quote sind der Mittwoch und der Freitag mit jeweils
89 Prozent.

Der Jahresverlauf hat nur geringfigigen Einfluss da-
rauf, wie viele Personen am Stichtag aus dem Haus
gehen. Die Mobilitatsquote liegt im Fruhjahr und im
Herbst mit 86 Prozent nur geringfiigig iiber der Mo-
bilitdtsquote von Sommer (85 Prozent) und Winter
(84 Prozent). In allen Jahreszeiten besteht damit glei-
chermafien die Notwendigkeit oder der Wunsch zu
aushausigen Aktivitaten.

Auch unter Betrachtung des Raumtyps variiert die
Mobilitatsquote lediglich um ein bis zwei Prozent-
punkte.Im (klein-)stadtischen und dorflichen Bereich
fallt die Mobilitatsquote geringfligig niedriger aus als
in Grofistadten und Metropolen.

Deutliche Unterschiede in der Mobilitatsquote zei-
gen sich dagegen in Abhingigkeit von Personen-
eigenschaften (Tabelle 2). Ménner sind haufiger am
Berichtstag aufier Haus als Frauen. Altere Personen
ab 60 Jahren, vor allem aber hochaltrige Personen im
Alter von 80 Jahren und mehr, verlassen am Berichts-
tag seltener das Haus. Bei dieser zuletzt genannten
Gruppe liegt die Mobilitatsquote mit 67 Prozent fast
20 Prozentpunkte unter der mittleren Mobilitats-
quote der Gesamtbevolkerung. Entsprechend weisen
nach Tatigkeit unterschieden Rentner eine niedrigere
Mobilitatsquote auf. Auch Studenten bleiben am Be-
richtstag vergleichsweise oft zu Hause. Vollzeit- und
Teilzeitbeschaftigte gehen dagegen am haufigsten
aushdusigen Aktivitaten nach.

Einen deutlichen Einfluss auf die Mobilitatsquote hat
der okonomische Status des Haushalts. Je hoher der
okonomische Status ausfallt, umso haufiger sind die
entsprechenden Personen am Stichtag aufer Haus.

Gegenuber den vorherigen Erhebungen fallt die Mobi-
litdtsquote 2017 niedriger aus. Auffallig ist dabei ein
uberdurchschnittlich hoher Ruckgang bei Kindern
und Jugendlichen sowie bei Haushalten mit niedri-
gem okonomischem Status. In dem angekiindigten
Bericht zu Zeitreihenvergleichen wird dies weiter
ausgefuhrt.

Mobilitat in Deutschland - Ergebnisbericht
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Tabelle 1

Mobilitatsquote

Mobilitatsquote und Unterwegszeit nach Wochentag, Jahreszeit und Raumtyp

Unterwegszeit (ohne regelmaRige berufliche Wege)

pro Person und Tag pro mobile Person und Tag

alle Personen % h:min h:min

gesamt 85 1:20 1:34
Wochentag

Montag 87 1:17 1:29
Dienstag 88 1:19 1:29
Mittwoch 89 1:20 1:30
Donnerstag 88 1:22 1:33
Freitag 89 1:26 1:37
Samstag 82 1:21 1:39
Sonntag 73 1:15 1:43
Jahreszeit

Winter 84 1:13 1:28
Frihjahr 86 1:20 1:34
Sommer 85 1:24 1:38
Herbst 86 1:23 1:36
Raumtyp

Stadtregion

Metropole 86 1:31 1:45
Regiopole und Grol3stadt 86 1:22 1:36
Mittelstadt, stadtischer Raum 85 1:19 1:32
kleinstadtischer, dorflicher Raum 85 1:20 1:34
landliche Region

zentrale Stadt 86 1:20 1:34
Mittelstadt, stadtischer Raum 85 1:14 1:28
kleinstadtischer, dorflicher Raum 84 1:13 1:28

MiD 2017 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2017
Die Unterwegszeit fallt in Metropolen héher aus

Im Durchschnitt benétigen die Bundesburgerinnen
und Bundesburger eine Stunde und 20 Minuten pro
Tag fiir das Zuriicklegen von Wegen (Tabelle 1). Das
Mobilitatszeitbudget weist dabei Uiber die Jahre eine
hohe Konstanz auf. Werden nur mobile Personen be-
trachtet, betrigt der tagliche Zeitaufwand eine Vier-
telstunde mehr und belduft sich auf eine Stunde und
34 Minuten. Wird zusatzlich die Zeit fur regelmafiige
berufliche Wege wahrend der Arbeitszeit berticksich-
tigt, liegt der tagliche Zeitaufwand bei einer Stunde
und 40 Minuten.

Die Unterwegszeit weist einen deutlichen Zusammen-
hang mit dem Raum auf. Menschen in Metropolen be-
notigen im Durchschnitt eine Viertelstunde mehr fir
das Zurucklegen ihrer taglichen Wege als Menschen in
landlichen Gebieten. Verlasst ein Metropolbewohner
seine Wohnung, dann betrigt der zeitliche Aufwand
im Durchschnitt eine Stunde und 45 Minuten.

Mobilitat in Deutschland - Ergebnisbericht

Nach Wochentagen unterschieden, ergibt sich beim
betrachteten Personenkreis ein gegensatzliches Bild.
Sonntag ist der Wochentag, an dem vergleichsweise
wenig Menschen aus dem Haus gehen. Auf alle Perso-
nen bezogen fallt die durchschnittliche Unterwegszeit
daher niedrig aus. Wer am Sonntag das Haus verlasst,
ist im Durchschnitt aber langer als an anderen Tagen
unterwegs. Auf alle Personen bezogen ist der Sonntag
daher der Tag mit der niedrigsten Unterwegszeit. Wer-
den nur mobile Personen betrachtet, ist der Sonntag
der Tag mit der langsten Unterwegszeit.

Der tagliche Zeitaufwand fur Wege fallt bei Mannern
im Durchschnitt rund funf Minuten hoher aus als bei
Frauen (Tabelle 2). Die hochsten Unterwegszeiten
unter mobilen Personen werden von Studenten (eine
Stunde und 49 Minuten) und Vollzeiterwerbstétigen
(eine Stunde und 43 Minuten) erreicht. Die niedrigste
Unterwegszeit verzeichnen Kinder und Schiiler (eine
Stunde und elf Minuten bzw. eine Stunde und 19 Mi-
nuten). Mobile Rentner liegen mit einer Stunde und
35 Minuten nahezu im Mittel. Entsprechend weisen
die unteren Altersklassen bis zum Alter von 19 Jahren
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Tabelle 2

Mobilitatsquote

Mobilitatsquote und Unterwegszeit nach Personenmerkmalen und 6konomischem Status

Unterwegszeit (ohne regelmaRige berufliche Wege)

pro Person und Tag pro mobile Person und Tag

alle Personen % h:min h:min

gesamt 85 1:20 1:34
Alter

0 bis 9 Jahre 88 1:.01 1:09
10 bis 19 Jahre 85 1:12 1:25
20 bis 29 Jahre 86 1:25 1:39
30 bis 39 Jahre 89 1:29 1:39
40 bis 49 Jahre 89 1:28 1:39
50 bis 59 Jahre 87 1:28 1:42
60 bis 69 Jahre 83 1:23 1:40
70 bis 79 Jahre 79 1:15 1:35
80 Jahre und alter 67 0:54 1:22
Geschlecht

Manner 87 1:24 1:37
Frauen 84 1:17 1:32
Tatigkeit

Vollzeit berufstatig (inkl. Auszubildende) 90 1:32 1:43
Teilzeit berufstatig 90 1:26 1:35
Kind 87 1:01 1:11
Schiiler(in) einschlieRlich Vorschule 87 1:08 1:19
Student(in) 84 1:32 1:49
Hausfrau/-mann 77 1:06 1:25
Rentner(in)/Pensionar(in) 77 1:14 1:35
o6konomischer Status

sehr niedrig 80 1:14 1:34
niedrig 83 1:14 1:30
mittel 84 1:19 1:34
hoch 88 1:23 1:35
sehr hoch 88 1:29 1:42
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relativ niedrige Unterwegszeiten auf. In den hoheren
Altersklassen liegt der Wert recht stabil bei rund einer
Stunde und 40 Minuten. Deutlich rucklaufig ist die Un-
terwegszeit erst ab einem Alter von 80 Jahren.

Die Wegeanzahl ist in allen Raumtypen auf dem
gleichen Niveau

Mafigeblich fur das Verkehrsaufkommen ist neben der
Verkehrsbeteiligung die Anzahl der Wege, die pro Tag
zurlickgelegt werden (Tabelle 3).Im Jahr 2017 wurden
im Durchschnitt 3,1 Wege pro Person und Tag zurtick-
gelegt. Werden auch hier nur die mobilen Personen
betrachtet, liegt der Wert bei 3,7 Wegen pro Tag.

Nach Raumtypen unterschieden, zeigen sich kaum
Unterschiede im Wegeaufkommen. Die Haufigkeit,
mit der aushausige Aktivitaten durchgefithrt werden,
ebenso wie die Griinde, warum das Haus verlassen

wird (siehe Kapitel 7), sind in allen Regionen gleich
ausgepragt. Egal wo Menschen leben, sie gehen Aktivi-
taten wie Arbeiten, Einkaufen, privaten Erledigungen
und Freizeitbeschaftigungen nach. Zwar bestehen re-
gionale Unterschiede, wie und in welcher Entfernung
die Wege zuruicklegt werden. Die Anzahl der Wege so-
wie die Wegezwecke sind jedoch regionsunabhéngige
Konstanten.

Dagegen variiert die Wegeanzahl in Abhingigkeit
vom Wochentag und von den Personenmerkmalen.
An Werktagen (Montag bis Freitag) werden mehr
Wege zuriickgelegt als am Wochenende (Tabelle 3).
Der Tag mit der geringsten Verkehrsbeteiligung ist
der Sonntag. Mit 2,1 Wegen pro Person bzw. 2,8 We-
gen pro mobile Person wird an Sonntagen rund ein
Weg weniger als im Gesamtdurchschnitt zurtickge-
legt. Differenziert nach Alter und Tatigkeit legen die
mittleren Altersklassen sowie erwerbstatige Personen
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Tabelle 3

Wege
pro Person
und Tag

pro mobile
Person und Tag

Wegeanzahl, Wegeldnge und Tagesstrecke nach Wochentag, Jahreszeit und Raumtyp

durch-
schnittliche
Wegelange

Tagesstrecke

pro Person und | pro mobile
Person und Tag

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

gesamt 3,1 3,7 12 39 46
Wochentag

Montag 3,3 3,7 12 38 44
Dienstag 3,4 3,8 11 37 41
Mittwoch 3,5 3,9 11 38 43
Donnerstag 3,4 3,8 12 40 45
Freitag 3,5 4.0 13 44 50
Samstag 29 3,5 13 39 48
Sonntag 2,1 2,8 18 38 52
Jahreszeit

Winter 3,0 3,6 12 35 42
Frihjahr 31 3,7 13 40 46
Sommer 3,2 3,7 13 41 48
Herbst 3.2 3,7 13 40 47
Raumtyp

Stadtregion

Metropole 3,2 3,7 12 37 43
Regiopole und Grof3stadt 3,2 3,7 11 36 42
Mittelstadt, stadtischer Raum 3,1 3,6 13 40 47
kleinstadtischer, dorflicher Raum 3,1 3,6 14 44 52
landliche Region

zentrale Stadt 3,2 3,7 11 36 42
Mittelstadt, stadtischer Raum 3,1 3,7 12 37 44
kleinstadtischer, dorflicher Raum 3,1 3,7 14 44 52
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besonders viele Wege zuriick (Tabelle 4). Kinder und
Personen ab 80 Jahren weisen dagegen eine niedrige
durchschnittliche Wegeanzahl auf.

Die Tagesstrecke ist die KenngroRe mit der
hochsten Variationsbreite

Die Verkehrsleistung wird in hohem Maf$ von der
pro Weg zuriickgelegten Entfernung beeinflusst. Im
Jahr 2017 lag die durchschnittliche Wegeldnge einer
Person bei zwolf Kilometern (Tabelle 3). Multipliziert
mit 3,1 Wegen pro Person und Tag ergibt sich eine Ta-
gesstrecke von 39 Kilometern. Die mobilen Personen
kommen mit 3,7 Wegen pro Tag auf eine durchschnitt-
liche Tagesstrecke von 46 Kilometern.

In landlichen Regionen werden lidngere Wege berich-
tet als in Grof3stadten. Auf Ebene der Tagesstrecke
fuhrt dies zu einem Unterschied von zehn Kilometern
zwischen den Kategorien mit den hochsten und den
niedrigsten Werten. Wahrend die mobilen Bewoh-
ner von Grof3stadten und zentralen Stadten pro Tag
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4?2 Kilometer zurucklegen, betragt die Tagesstrecke
der mobilen Bewohner im kleinstadtischen und dort-
lichen Raum durchschnittlich 52 Kilometer. Der Ein-
fluss des weniger guten Angebots an Arbeitsplatzen
sowie Nahversorgungs- und Infrastruktureinrichtun-
gen auf dem Land wird hier deutlich sichtbar.

Nach Wochentagen unterschieden, nimmt wiederum
der Sonntag eine Sonderrolle ein. Zwar gehen Men-
schen sonntags seltener aus dem Haus und mobile
Personen legen weniger Wege zuruck als an den an-
deren Tagen. Die durchschnittliche Wegelange liegt
jedoch bei 18 Kilometern. Dies sind sechs Kilometer
mehr als im Gesamtdurchschnitt. Werden nur mobile
Personen betrachtet, ist der Sonntag trotz geringerer
Wegeanzahl mit 52 Kilometern der Tag mit der hochs-
ten durchschnittlichen Tagesstrecke.

Sehr grofe Differenzen in der Tagesstrecke ergeben
sich in Abhéangigkeit von der Tatigkeit (Tabelle 4).
Die mit Abstand hochsten Tagesstrecken werden
von Vollzeiterwerbstatigen zuruckgelegt. Bei dieser
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Tabelle 4

Wegeanzahl, Wegeldnge und Tagesstrecke nach Personenmerkmalen und 6konomischem Status

Wege durch- Tagesstrecke

pro Person pro mobile schnittliche [ pro person pro mobile

und Tag Person und Tag | Wegelange | ynd Tag Person und Tag
alle Personen, alle Wege Anzahl Wege |Anzahl Wege | km km km
gesamt 3,1 3,7 12 39 46
Alter
0 bis 9 Jahre 2,8 3,2 9 24 27
10 bis 19 Jahre 2,8 3,2 10 29 34
20 bis 29 Jahre 3,1 3,6 15 46 54
30 bis 39 Jahre 3,6 4,0 14 50 55
40 bis 49 Jahre 3,7 4,2 14 51 58
50 bis 59 Jahre 3,5 4,0 14 50 57
60 bis 69 Jahre 3,1 3,7 12 36 44
70 bis 79 Jahre 2,6 3,3 10 25 31
80 Jahre und alter 1,9 2,9 8 14 22
Geschlecht
Manner 3,2 3,7 14 46 53
Frauen 3,0 3,6 11 33 39
Tatigkeit
Vollzeit berufstatig (inkl. Auszubildende) 3,6 4,0 16 59 65
Teilzeit berufstatig 3,9 43 10 40 44
Kind 2,7 3,1 9 25 29
Schiler(in) einschlieRlich Vorschule 2,8 3,2 9 26 30
Student(in) 2,9 3,5 14 42 50
Hausfrau/-mann 2,7 3,5 9 24 31
Rentner(in)/Pensionér(in) 2,5 3,2 10 24 31
6konomischer Status
sehr niedrig 2,8 3,5 9 26 33
niedrig 3,0 3,7 10 31 38
mittel 3,1 3,6 12 37 44
hoch 3,3 3,7 14 46 52
sehr hoch 3,3 3,8 15 51 58
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Personengruppe liegt die durchschnittliche Tages-
strecke mit 59 Kilometern (alle Personen) bzw. 65 Ki-
lometern (mobile Personen) jeweils 20 Kilometer tiber
dem Gesamtdurchschnitt. Kinder und Schiler, Haus-
frauen/-ménner und Rentnerinnen/Rentner legen
dagegen eher niedrige Tagesstrecken zurtick. Die tagli-
che Entfernung betragt hier jeweils rund 25 Kilometer
(alle Personen) bzw. 30 Kilometer (mobile Personen).

Entsprechend der Unterschiede in Abhangigkeit von
der Tatigkeit variieren die im Alltag zuruckgelegten
Tagesstrecken auch in Abhangigkeit vom Alter. Junge
und altere Menschen legen im Vergleich zu mittleren
Altersgruppen weniger und kurzere Wege zuruick und
kommen so zu niedrigen Gesamttagesdistanzen.

Bei der Tagesstrecke bestehen schlie3lich ausgepragte
Unterschiede zwischen den Geschlechtern. Manner

legen im Durchschnitt deutlich weitere Distanzen zu-
ruck als Frauen. Ebenso liegt die Tagesstrecke bei Per-
sonen mit hohem 6konomischem Status weit tiber der
von Personen mit niedrigem 6konomischem Status.
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Tabelle5  Bevdlkerung, Verkehrsaufkommen und -leistung nach Raumtyp

Bevolkerung Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung
alle Personen, alle Wege Anzahl in % Anzahl Wege | % Personen- %

Millionen in Millionen kilometer

pro Tag in Millionen
pro Tag

Raumtyp
Stadtregion 52 63 166 64 2.034 63
Metropole 14 18 48 19 558 17
Regiopole und Grof3stadt 12 14 39 15 434 14
Mittelstadt, stadtischer Raum 21 25 64 25 820 26
kleinstadtischer, dorflicher Raum 5 6 16 6 222 7
landliche Region 30 37 92 36 1.180 37
zentrale Stadt 5 6 15 6 174 5
Mittelstadt, stadtischer Raum 12 15 37 14 437 14
kleinstadtischer, dorflicher Raum 13 16 40 15 569 18
gesamt 82 100 257 100 3.214 100

Die Abweichungen der hochgerechneten Werte gegentiber dem MiD Kurzreport sind auf die Verwendung gerundeter Werte im Kurzreport zuriickzufiihren.
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Verkehrsaufkommen und -leistung sind weiter
auf hohem Niveau

Hochgerechnet auf die Gesamtbevolkerung fuhren
die hier dargelegten Werte zu folgendem Ergebnis:
An einem durchschnittlichen Tag werden in Deutsch-
land 257 Millionen Wege und 3,2 Milliarden Kilometer
zuruckgelegt.

Da in Deutschland mehr Menschen in Stadtregionen
leben, entsteht dort auch mehr Verkehr. Der Anteil der
stadtischen und landlichen Regionen am Verkehr ent-
spricht jeweils genau dem Bevolkerungsanteil. So sind
die 63 Prozent der Bevolkerung, die in Stadtregionen
leben, auch fiir 64 Prozent der Wege und 63 Prozent
der Kilometer verantwortlich. Unterschiede zwischen
Stadt und Land sind auf dieser ubergeordneten Ebene
zunéachst nicht erkennbar. ( Tabelle 5)

Die vorherigen Analysen haben gezeigt, dass sich vor
allem die kleinstadtischen und dorflichen Rdume, un-
abhangig davon ob sie der Kategorie Stadtregion oder
landliche Region zugeordnet sind, von den anderen
Regionen unterscheiden. Die Tagesstrecke liegt hier
mit 44 Kilometern pro Person und Tag zwolf Prozent
uber dem Durchschnittswert und 18 Prozent uiber
dem Wert in Metropolen.

Im Aggregat fuhrt dies zu Anteilswerten an der Ver-
kehrsleistung, das heif$t den insgesamt an einem
durchschnittlichen Tag zurtickgelegten Personenki-
lometern, die zwar nur ein oder zwei Prozentpunkte
uber dem Anteilswert der Bevolkerung liegen. Dieser
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scheinbar geringfiigige Unterschied bedeutet aber
bei genauer Betrachtung, dass die Verkehrsleistung
in diesem Raumtyp 15 Prozent bzw. elf Prozent ho-
her ausfallt, als dies dem Bevolkerungsanteil entspre-
chend der Fall wére (Abbildung 4). In Rdumen, die der
zentralen Stadt zugeordnet sind, liegt der Anteil an der
Verkehrsleistung dagegen zehn Prozent unter dem
Bevolkerungsanteil. Trotz der geringen Unterschiede
im Aggregat fithren unterschiedliche Raumstruktu-
ren damit zu Unterschieden in der Verkehrsleistung.
Eine Siedlungsentwicklung, die zu hoheren Bevolke-
rungsanteilen in den Metropolen, Regiopolen oder
Grof3stadten (,Urbanisierung") oder in den zentralen
Stadten bzw. Mittelstadten (,dezentrale Konzentra-
tion") fithrt, kann damit ein Baustein zur Reduktion
von Verkehr sein.
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Abbildung 4

Abweichung der Verkehrsleistung vom Anteil an der Gesamtbevélkerung nach Raumtyp

0=Anteil an Personenkilometern entspricht dem Anteil an der Gesamtbevélkerung
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4 Mobilitatsoptionen: zwischen

Pkw, Carsharing, Fahrrad und OV

Das Mobilitatsverhalten einer Person ist das Ergebnis
vorgelagerter Entscheidungen, wie etwa die An- oder
Abschaffung eines Pkw oder eines Fahrrades, der Kauf
eines OV-Abonnements oder der Beitritt zu einer Car-
sharing-Organisation. Damit werden die generell zur
Verfugung stehenden Mobilitatsoptionen festgelegt,
auf die ein Haushalt oder eine Person beim Zurtick-
legen eines Weges zuriickgreifen kann. In diesem
Kapitel wird sowohl auf die Ausstattung deutscher
Haushalte mit den klassischen Verkehrsmitteln Auto,
Fahrrad sowie mit Zeitkarten fur den 6ffentlichen Ver-
kehr eingegangen als auch auf die Verbreitung neuer
Mobilitatsangebote wie Carsharing und Pedelec.

Abbildung 5

Pkw-Bestand nach Halterschaft und GrofRenklasse

Halterschaft (in Mio.)

Gesamt-Bestand Pkw 43
davon:
Private Halter 40

Firmenwagen 3

Sonstiges [ 1

Angaben in Mio. Pkw bzw. *in Prozent; alle Autos

In Deutschland gibt es mehr Pkw als Haushalte

Die Pkw-Anzahl in deutschen Haushalten steigt kon-
tinuierlich an. Der Gesamtbestand an Pkw hat in der
Vergangenheit pro Jahr um eine halbe Million zuge-
nommen und im Jahr 2017 laut Kraftfahrt-Bundesamt
(KBA) eine Rekordzahl von 46 Millionen Fahrzeugen
erreicht. 41 Millionen Fahrzeuge waren auf private
Halter zugelassen, der kleinere Teil (finf Millionen)
auf gewerbliche Halter. Dem KBA liegen keine Infor-
mationen vor, wie viele dieser gewerblichen Fahr-
zeuge privat, zum Beispiel in Form von Dienstwagen,
genutzt werden.

Nach der MiD standen den deutschen Haushalten

im Jahr 2017 gut 43 Millionen Pkw zur Verfugung.
40 Millionen Fahrzeuge waren auf private Halter

GroRenklasse*

grofl}

klein

mittel

kompakt
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zugelassen. Dieser Wert entspricht weitgehend der
offiziellen Statistik des KBA. Die in deutschen Privat-
haushalten zur Verfigung stehenden gewerblich zu-
gelassenen Fahrzeuge belaufen sich laut MiD auf drei
Millionen Fahrzeuge. Damit stehen im Durchschnitt
1,1 Fahrzeuge pro Haushalt zur Verfugung. Werden
nur Pkw-besitzende Haushalte betrachtet, liegt die
durchschnittliche Pkw-Anzahl bei 1,4 Fahrzeugen.

Das KBA unterscheidet 13 Pkw-Grofienklassen. Im
Rahmen der MiD wurden diese in vier Grof3enklas-
sen — klein, kompakt, mittel und grof$ — zusammen-
gefasst. Danach haben kompakte Fahrzeuge mit
einem guten Drittel den grofiten Anteil am privat
genutzten Pkw-Bestand. Hierzu zdhlen bei der MiD
sowohl Fahrzeuge der offiziellen Kompaktklasse als
auch Mini-Vans. Jeweils ein gutes Viertel entfallt auf
kleine Fahrzeuge (Minis und Kleinwagen) und mitt-
lere Fahrzeuge. Zu letzteren rechnet die MiD neben
Mittelklassewagen auch Sportgelandewagen, Grof3-
raum-Vans und Utilities. Neun Prozent der privat ge-
nutzten Pkw sind grofie Fahrzeuge. Hierunter fallen
alle Fahrzeuge der oberen Mittelklasse, der Oberklasse
sowie Geldnde- und Sportwagen (Abbildung 5).

In Metropolen haben 42 Prozent der Haushalte
kein Auto

Der grofse Bestand an Pkw verteilt sich wie folgt auf
die etwa 41 Millionen Haushalte: Im Jahr 2017 haben
78 Prozent der privaten Haushalte in Deutschland
uber mindestens einen Pkw verfigt. Gut die Halfte der
Haushalte besaf3 einen Pkw, einem Finftel der Haus-
halte standen zwei Pkw zur Verfiigung. Haushalte mit
drei und mehr Pkw stellen die Ausnahme dar.

Ob ein Haushalt uber einen oder mehr Pkw verfigt,
héngt in hohem Maf von der Wohnregion ab (Abbil-
dung 6). In Metropolen betrdgt der Anteil autofreier
Haushalte 42 Prozent, wobei sich zwischen Haus-
halten im Zentrum und in Randlage nochmals deut-
liche Unterschiede zeigen. Die Mehrfachausstattung
mit Pkw ist bei diesem Raumtyp allerdings die Aus-
nahme. 80 Prozent der autobesitzenden Haushalte
steht genau ein Pkw zur Verfligung. Auch bei den in
Metropolen seltener vorkommenden Mehrpersonen-
haushalten trifft dies auf 75 Prozent der Haushalte zu.
In landlich und doérflich gepragten Regionen liegt der
Anteil an autobesitzenden Haushalten mit 90 Prozent
dagegen deutlich tiber dem Bundesdurchschnitt. Vor
allem bei Mehrpersonenhaushalten gehort der Pkw
zur Grundausstattung. Nur drei Prozent der Mehr-
personenhaushalte in landlichen Regionen besitzen
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keinen Pkw, mehr als die Halfte dagegen zwei und
mehr Pkw.

Im Osten ist die Zahl der der Pkw-Besitzer
weiterhin deutlich geringer als im Westen
Deutschlands

Auch knapp 30 Jahre nach der Wiedervereinigung
sind deutliche Unterschiede zwischen den west- und
den ostdeutschen Bundeslandern zu erkennen (Abbil-
dung 6). Sortiert nach dem Anteil autofreier Haushalte
erreichen die drei Stadtstaaten Berlin, Hamburg und
Bremen erwartungsgemaf? die hochsten Werte. Es fol-
gen zundchst alle ostdeutschen, dann die westdeut-
schen Bundeslander. Lediglich Nordrhein-Westfalen,
das bevolkerungsreichste Bundesland mit stark urba-
nisierten Gebieten, weist einen geringfugig hoheren
Wert als Thuringen und Brandenburg auf. Der Anteil
autofreier Haushalte fallt gerade in ausgesprochen
landlich gepragten Regionen wie Mecklenburg-Vor-
pommern besonders hoch aus. Eine Erklarung hierfur
ist der iberproportional hohe Anteil dlterer Menschen
in dieser Region, deren Haushalte eine im Vergleich
zur jungeren Bevolkerung niedrigere Ausstattung mit
Pkw aufweisen. Weitere Faktoren, wie geringere Ein-
kommen und eine niedrigere Erwerbstatigenquote,
kommen hinzu.

Haushalte mit hohem 6konomischem Status
verfuigen tiber mehr Pkw

Neben der Raumstruktur weist vor allem der 6kono-
mische Status einen engen Zusammenhang mit der
Pkw-Ausstattung auf (Abbildung 6). Wahrend 53 Pro-
zent der Haushalte mit sehr niedrigem 6konomischem
Status keinen Pkw besitzen, trifft dies lediglich auf
acht Prozent der Haushalte mit sehr hohem 6konomi-
schem Status zu. Auch die Mehrfachausstattung mit
Pkw ist klar zweigeteilt: Knapp die Halft der Haushalte
mit hohem und sehr hohem ckonomischem Status
haben zwei und teilweise mehr Autos.In den anderen
Statusklassen ist dieser Anteil vergleichsweise gering.

Familienhaushalte verfligen uberwiegend tiber
mindestens einen Pkw

Schlief3lich kommt dem Haushaltstyp eine bedeu-
tende Rolle zu (Abbildung 6). Familienhaushalte, das
heifst Haushalte mit mindestens einer Person unter
18 Jahren, sind besonders gut mit Pkw ausgestattet.
Lediglich neun Prozent der Familienhaushalte haben
keinen Pkw, 48 Prozent dagegen zwei und mehr. Haus-
halte mit alteren Personen und vor allem mit jungen



Abbildung 6

Pkw-Besitz nach Raumtyp, Bundesland, 6konomischem Status und Haushaltstyp

kein Auto B 1 Auto M 2 Autos B 3 Autos und mehr
gesamt 53 21 4
c Metropole 48 9
§° Regiopole und GroRstadt 53__15
E Mittelstadt, stadtischer Raum 56 _ﬂ
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E Bundesland
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Nordrhein-Westfalen _53_*
Thiiringen _57_T
Brandenburg _M_E
Hessen _54— 23 4
Schleswig-Holstein _58_*
Bayern _SS_H
Niedersachsen _56_*
Baden-Wiirttemberg _54_“
Saarland _SJ._H
Rheinland-Pfalz _54_“
6konomischer Status -
sehr niedrig 40 6
niedrig 52 10
mittel 63_ 14
hoch 42__41 5
sehr hoch 42__40 8
Haushaltstyp _
Junge Haushalte (jinger als 35 Jahre) 46 11
Familienhaushalte LE] _43_5
Haushalte mit Erwachsenen __r,z_ﬁ
Haushalte mit Personen ab 65 Jahre : 65_ 7
0 25 50 75 100

Angaben in Prozent; alle Haushalte; Abweichungen von 100%: Rundungsdifferenzen
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Personen sind dagegen seltener im Besitz eines Pkw.
42 Prozent der Haushalte mit Personen unter 35 Jah-
ren haben keinen Pkw. Sind sie im Besitz eines Pkw,
verfliigen sie weit uberwiegend nur Uiber ein Fahrzeug.

Die beiden zuvor betrachteten Faktoren Raumtyp und
okonomischer Status haben auch auf die Pkw-Vertei-
lung nach Haushaltstyp einen deutlichen Einfluss:
Wahrend im Durchschnitt 90 Prozent aller Familien-
haushalte tiber einen oder mehrere Pkw verfugen,
trifft dies in Metropolen nur auf 75 Prozent zu. Wah-
rend 42 Prozent aller jungen Haushalte keinen Pkw
besitzen, verfugen in landlich gepragten Gebieten
nur 20 Prozent nicht tiber einen Pkw, in Metropolen
liegt der Wert dagegen bei 65 Prozent. Dasselbe gilt
fiir den 6konomischen Status.In landlichen Regionen
verfugen auch Haushalte mit sehr niedrigem 6kono-
mischen Status weitaus haufiger iber einen Pkw als
im Mittel Uiber alle Raumtypen.

In Metropolen besteht in 14 Prozent
der Haushalte mindestens eine Carsharing-
Mitgliedschaft

Carsharing war in der Vergangenheit aufgrund des
geringen Anteils der Nutzer an der Grundgesamtheit
inreprasentativen Erhebungen kaum messbar. Durch
die hohen Wachstumsraten von Carsharing-Mitglied-
schaftenin denletzten Jahren wird der Trend zur Nut-
zung geteilter Fahrzeuge in der MiD 2017 erstmals
deutlich sichtbar. Im Gegensatz zur Nutzung eines
Pedelecs ist die Nutzung von Carsharing ein uber-
wiegend urbanes Phanomen.

In finf Prozent der bundesdeutschen Haushalte ist
mindestens eine Person Kunde bei einer Carsha-
ring-Organisation. In den Metropolen fallt der Wert
mit 14 Prozent deutlich hoher aus (Abbildung 7). In
landlichen Regionen leben nur in knapp einem Prozent
aller Haushalte Personen mit einer Carsharing-Mit-
gliedschaft. Das in Grof3stadten deutlich besser ausge-
baute Angebot wird von der Stadtbevolkerung damit
nicht nur wahrgenommen, sondern auch aktiv als
Option in die Alltagsmobilitat eingebaut. Ein Drittel
der Carsharing-Haushalte in Metropolen ist gleich bei
mehreren Anbietern registriert.

Nach Bundesland differenziert ergibt sich ein der
Raumstruktur entsprechendes Bild: Lediglich in den
drei Stadtstaaten werden zweistellige Werte erreicht.
In 20 Prozent aller Hamburger Haushalte verfugen
Personen uber Carsharing-Mitgliedschaften, in Ber-
lin trifft dies auf 16 Prozent und in Bremen auf zehn
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Prozent der Haushalte zu. Bei den Flachenlandern er-
reichen Baden-Wiurttemberg, Bayern und Hessen mit
jeweils finf Prozent die hochsten Anteilswerte. Vor
allem in den ostdeutschen Bundeslandern hat Car-
sharing eine sehr geringe Verbreitung. Hier verfugt
zumeist nur ein Prozent aller Haushalte uber diese
Mobilitatsoption.

Haushalte mit Carsharing-Mitgliedschaften sind
jung und 6konomisch gut gestellt

Carsharing-Angebote werden vor allem von Haus-
halten mit jungen Personen genutzt. Auch in Fami-
lienhaushalten hat diese Mobilitdtsoption mit sieben
Prozent aller Haushalte einen deutlichen Stellenwert
erreicht. In Haushalten mit ausschlief?lich alteren
Menschen spielt Carsharing dagegen keine Rolle.
Gerade bel dieser mengenmafiig zunehmenden Per-
sonengruppe und ihrer entsprechenden Bedeutung
fir das zukunftige Verkehrsgeschehen hat diese Mo-
bilitatsalternative noch keinen Eingang in die Alltags-
mobilitat gefunden. In Bezug auf den ckonomischen
Status gilt: Personen aus Haushalten mit einem hohen
6konomischen Status sind haufiger Mitglied bei Car-
sharing-Unternehmen als Personen mit einem nied-
rigen Status (Abbildung 8).

Haushalte ohne Pkw im urbanen Bereich erzielen
die hochsten Anteile an Carsharing-Mitglied-
schaften

Eine Analyse nach Pkw-Besitz zeigt: In Haushalten
ohne Pkw sind haufiger Personen mit Carsharing-Mit-
gliedschaften anzutreffen als in Haushalten mit Pkw.
Bundesweit leben in zehn Prozent aller autofreien
Haushalte Carsharing-Mitglieder. Der Vergleichswert
der Haushalte mit Pkw liegt bei drei Prozent (Abbil-
dung 9).

Im Jahr 2017 bestand laut Bundesverband CarSharing
in rund 600 deutschen Stadten und Gemeinden ein
Carsharing-Angebot.Carsharing-Dienstleister konzen-
trieren sich dabei auf den urbanen Raum. Wahrend in
vielen grofden und mittleren Stadten die Moglichkeit
zum Carsharing besteht, sind Carsharing-Angebote in
kleineren Gemeinden eher selten. Stationsungebun-
denes Carsharing (freefloating) wird ausschliefilich
in den Grof3stadten und Metropolen Deutschlands
angeboten. Entsprechend variiert der Anteil an Haus-
halten mit Carsharing-Mitgliedschaften erheblich in
Abhangigkeit vom Raumtyp: Mit 19 Prozent steht in
Metropolen einem Fiinftel aller autofreien Haushal-
te die Option, Carsharing zu nutzen, zur Verfugung.
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Abbildung 7

Anteil Haushalte mit Carsharing-Mitgliedschaft gesamt und nach Raumtyp

Carsharing-Mitgliedschaft Carsharing-Mitgliedschaft
(gesamt) (nach Raumtyp)*

gesamt
nein, gar nicht

Raumtyp

Metropole
ja, bei einem

Anbieter 5 Regiopole und
ﬂ 8o GroRstadt
5 Mittelstadt,

vl

ja, bei mehreren stadtischer Raum

Anbietern kleinstadtischer,
dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt,
stadtischer Raum

landliche Region

kleinstadtischer,
dorflicher Raum

Angaben in Prozent; alle Haushalte; *bei einem oder mehreren Carsharing-Anbietern
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Abbildung 8
Anteil Haushalte mit Carsharing-Mitgliedschaft nach Haushaltstyp und 6konomischem Status

gesamt

6konomischer Status

sehr niedrig

niedrig

mittel

hoch

sehr hoch

Haushaltstyp

Junge Haushalte (jiinger als 35 Jahre)
Familienhaushalte
Haushalte mit Erwachsenen

Haushalte mit Personen ab 65 Jahre

Angaben in Prozent; alle Haushalte; Anteile: Haushalte mit mindestens einer Carsharing-Mitgliedschaft
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Abbildung 9

Anteil Haushalte mit Carsharing-Mitgliedschaft nach Pkw-Besitz und Raumtyp

B Pkw

gesamt
M kein Pkw

Raumtyp

Metropole

Regiopole und GroRstadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

Stadtregion

kleinstadtischer dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

landliche Region

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Angaben in Prozent; alle Haushalte; Anteile: Haushalte mit mindestens einer Carsharing-Mitgliedschaft
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Abbildung 10

Besitz herkémmlicher Fahrrader nach Raumtyp

keine Fahrrader

gesamt
B 1Fahrrad
2 Fahrrad
M 2 Fahrrader Raumtyp
M 3 Fahrrader
Metropole

0 4 Fahrrader

d meh <
und menr 'ngo Regiopole und GroRstadt
£
g Mittelstadt, stadtischer Raum
kleinstadtischer, dorflicher Raum
5 zentrale Stadt
oo
(5]
(a4
2 Mittelstadt, stadtischer Raum
=
E
@ kleinstadtischer, dorflicher Raum

0

Angaben in Prozent; alle Haushalte; Abweichungen von 100%: Rundungsdifferenzen

25 50 75 100
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In Metropolen haben sich auch Haushalte mit Auto
zu elf Prozent diese zusatzliche Mobilitatsoption er-
schlossen. In den landlichen Gebieten liegt der Anteil
der Haushalte mit mindestens einem Carsharing-Mit-
glied lediglich bei ein bis zwei Prozent. (Abbildung 9)

Die Mitgliedschaft in einer Carsharing-Organisation
stellt zunéchst nur eine Option fur die Nutzung im
Alltag dar. Sie sagt nichts Uiber die tatsachliche Nut-
zung von Carsharing und die Auswirkungen auf das
Mobilitatsverhalten der Personen aus. Eine personen-
spezifische Auswertung zum Thema Carsharing ist
Gegenstand von Kapitel 10.

Auf nahezu jeden Bewohner in Deutschland
kommt ein Fahrrad

Den bundesdeutschen Haushalten standen im Jahr
2017 knapp 77 Millionen Fahrrader zur Verfugung,
darunter vier Millionen Pedelecs. Der Bestand an
Fahrradern fallt damit deutlich hoher aus als der
Pkw-Bestand. Da der Anteil der Haushalte mit min-
destens einem Fahrrad (inklusive Pedelecs) mit 76 Pro-
zent etwa dem Anteil der Haushalte mit mindestens
einem Pkw (78 Prozent) entspricht, kommt der hohe
Bestand vor allem durch eine Mehrfachausstattung
der Haushalte zustande. Im Durchschnitt verfigen
die Haushalte in Deutschland tiber zwei Fahrrader.
Werden nur Haushalte mit Fahrrad einbezogen, liegt
der Durchschnitt bei 2,4 Fahrradern pro Haushalt.
Auf die Bevolkerung umgerechnet, ergibt sich eine
Pro-Kopf-Ausstattung von 0,93 Fahrradern. Werden
nur Haushalte mit Fahrrad bertcksichtigt, liegt die
Pro-Kopf-Ausstattung bei 1,1 Fahrradern.

Pedelecs sind vor allem auf dem Land verbreitet

Die Wohnregion hat einen deutlich geringeren Ein-
fluss auf den Besitz eines herkommlichen Fahrrades
als auf den Pkw-Besitz. Der Anteil der Haushalte mit
herkdmmlichem Fahrrad variiert zwischen den Raum-
typen,lasst dabei aber keine klare Trennung zwischen
stadtischen und ldndlichen Regionen erkennen (Ab-
bildung 10). Die Haushalte aus landlichen Gebieten
sind tendenziell etwas haufiger im Besitz eines Fahr-
rads und verfigen haufiger uber mehrere Fahrrader
als dies zum Beispiel in Metropolen der Fall ist.

Bei Pedelecs, deren Verkaufszahlen in den letzten
Jahren deutlich gestiegen sind, zeichnet sich dagegen
ein klares rdaumliches Muster ab. In den grofien Met-
ropolen sind Pedelecs besonders selten. Lediglich drei
Prozent der Haushalte verfugen hier iiber ein solches

Verkehrsmittel. In den landlichen Regionen verfiigen
dagegen bereits acht bis zehn Prozent der Haushalte
uber ein, haufig bereits tiber zwei elektrisch unter-
stitzte Fahrrader (Abbildung 11). Im Gegensatz zu
Carsharing- und anderen innovativen urbanen Mo-
bilitatsangeboten haben Pedelecs vor allem in land-
lichen Regionen Potenzial fir Veranderungen des
Mobilitatsverhaltens.

Im vorliegenden Bericht wird Pedelec als Sammel-
begriff fur verschiedene Arten von Elektrofahrradern
verwendet, der S-Pedelcs und E-Bikes einschliefst. Im
Rahmen der MiD wurde keine differenzierte Erfassung
vorgenommen, zumal die Unterschiede zwischen den
verschiedenen Arten elektrisch unterstutzter Fahrra-
der oft nicht bekannt sind.

Bundeslander mit hoher Pkw-Ausstattung haben
eine niedrige Ausstattung mit Fahrradern

Nach Bundesland differenziert zeigt sich, dass bei
besonders hoher Pkw-Ausstattung der Haushalte
die Ausstattung mit Fahrradern besonders niedrig
ist (Abbildung 12). So bilden die Spitzenreiter bei der
Pkw-Ausstattung —das Saarland und Rheinland-Pfalz
—die Schlusslichter bei der Ausstattung der Haushalte
mit Fahrradern. Die besonders geringe Ausstattung
der Haushalte mit Pkw in den drei Stadtstaaten Berlin,
Hamburg und Bremen geht nur in Bremen mit einer
sehr hohen Ausstattung mit Fahrradern einher. In
Berlin und Hamburg spielt vor allem der Offentliche
Nahverkehr eine Rolle.

Haushalte mit hohem 6konomischem Status
besitzen haufiger Fahrrader und Pedelecs

Die Betrachtung der Fahrradausstattung in Abhangig-
keit vom 6konomischen Status eines Haushalts zeigt,
dass Haushalte mit hohem Status sehr viel haufiger
Uber eines oder mehrere Fahrrader verfiigen als Haus-
halte mit niedrigem Status. Dies gilt gleichermafien
fur die Ausstattung mit herkommlichen Fahrradern
wie mit Pedelecs. Wahrend nur 71 Prozent der Haus-
halte mit sehr niedrigem 6konomischen Status tiber
mindestens ein herkommliches Fahrrad verfugen,
trifft dies auf 87 Prozent der Haushalte mit sehr ho-
hem okonomischem Status zu. Ebenso sind nur vier
Prozent der Haushalte mit sehr niedrigem 6kono-
mischem Status im Besitz eines Pedelecs, gegentiber
neun Prozent der Haushalte mit sehr hohem 6kono-
mischem Status.

Mobilitat in Deutschland - Ergebnisbericht
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Abbildung 11

Anteil Haushalte mit Pedelec nach Raumtyp

B 1 Pedelec

¥ 2 Pedelecs und mehr

Stadtregion

landliche Region

gesamt

Raumtyp

Metropole

Regiopole und GroRstadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Angaben in Prozent; alle Haushalte; Anteile: Haushalte mit einem Pedelec/zwei und mehr Pedelecs
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Abbildung 12

Fahrradbesitz inklusive Pedelecs nach Bundesland

keine Fahrrader*
B 1Fahrrad*
M 2 Fahrrider*
M 3 Fahrrider*

0 4 Fahrrader*
und mehr

gesamt

Saarland
Rheinland-Pfalz
Sachsen

Thiiringen

Hessen

Berlin
Nordrhein-Westfalen
Hamburg
Baden-Wirttemberg
Sachsen-Anhalt
Mecklenburg-Vorpommern
Bayern
Schleswig-Holstein
Brandenburg
Niedersachsen

Bremen

0

25 50 75 100

Angaben in Prozent; alle Haushalte; Abweichungen von 100%: Rundungsdifferenzen; *inkl. Pedelecs
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Haushalte mit dlteren Menschen besitzen
seltener ein normales Fahrrad, aber besonders
oft ein Pedelec

Die Differenzierung nach Haushaltstyp lasst vor al-
lem einen Alterseffekt erkennen (Abbildung 13). Zu-
nachst sind Haushalte, deren Mitglieder alle 65 Jahre
und alter sind, oft nicht im Besitz eines herkémmli-
chen Fahrrades. 42 Prozent dieser Haushalte besitzen
kein Fahrrad. Demgegentber ist die Ausstattung der
Familienhaushalte besonders hoch. Nur funf Prozent
der Familienhaushalte haben kein Fahrrad, knapp
die Halfte der Haushalte verfuigt tiber vier und mehr
Fahrrader.

Bei der Ausstattung der Haushalte mit Pedelecs zeigt
sich ein gegenlaufiger Effekt (Abbildung 14): In acht
Prozent der bundesdeutschen Haushalte gibt es min-
destens ein elektrisch unterstutztes Fahrrad.In diesem
Fall sind es gerade die Haushalte mit dlteren Personen,
die besonders oft tiber ein Pedelec verfugen. EIf Pro-
zent dieser Haushalte haben ein Pedelec, ein Grof3teil
davon verfugt iber zwei und mehr solcher Fahrrader.
Familienhaushalte besitzen nur zu funf Prozent ein
Pedelec, 80 Prozent davon nur eines.

Abbildung 13

Besitz herkdmmlicher Fahrrader nach Haushaltstyp

keine Fahrrader

H 1 Fahrrad gesamt
M 2 Fahrrader
M 3 Fahrrader
I 4 Fahrréder Haushaltstyp

und mehr
Junge Haushalte

(jinger als 35 Jahre)

Familienhaushalte

Haushalte mit Erwachsenen

Haushalte mit Personen
ab 65 Jahre

Am schlechtesten ausgestattet sind junge Haushalte,
deren Mitglieder alle unter 35 Jahre alt sind. Nur ein
Prozent dieser Haushalte verfuigt iiber ein Pedelec.
Ausschlaggebend werden hier die hohen Anschaf-
fungskosten und die hohere korperliche Fitness sein.

Angesichts dieses Ergebnisses darf jedoch nicht ver-
gessen werden: Bezogen auf die Gesamtausstattung
mit herkdmmlichen Fahrradern und Pedelecs handelt
es sich bei Haushalten mit alteren Personen immer
noch um die am schlechtesten ausgestatteten Haus-
halte. Gleichzeitig verfligen aber gerade diese Haus-
halte aufgrund des hohen Anteils an Pedelecs iber
eine sehr moderne Fahrradflotte.

Metropolbewohner und Personen aus autofreien
Haushalten verfiigen je zu einem Drittel tiber
eine OV-Zeitkarte

Alle bisherigen Ergebnisse wurden auf Haushalts-
ebene dargestellt. Die Ausstattung der Haushalte mit
Abonnements fiir den Offentlichen Verkehr wére das
sinnvolle Pendant zu den bisherigen Betrachtungen.
Da nicht immer fur alle Personen aus dem Haushalt

T

a4 24

25 50 75 100

Angaben in Prozent; alle Haushalte; Abweichungen von 100%: Rundungsdifferenzen
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Abbildung 14

Anteil Haushalte mit Pedelecs nach Haushaltstyp

B 1 Pedelec

1 2 Pedelecs und mehr gesamt

Haushaltstyp

Junge Haushalte
(junger als 35 Jahre)

Familienhaushalte

Haushalte mit Erwachsenen

Haushalte mit Personen
ab 65 Jahre

1L

Angaben in Prozent; alle Haushalte; Anteile: Haushalte mit einem Pedelec/zwei und mehr Pedelecs
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die Information zum Besitz einer Zeitkarte fiir den OV
vorliegt, werden die nachfolgenden Auswertungen
auf Personenebene dargestellt.

Im Durchschnitt sind 15 Prozent der Bundesbiirgerin-
nen und Bundesburger ab 14 Jahren im Besitz einer
OV-Zeitkarte. Ein Viertel der Befragten gibt an, nie mit
offentlichen Verkehrsmitteln zu fahren. Mit 42 Pro-
zent sind Einzelfahrscheine und Tageskarten die am
haufigsten genutzte Fahrkartenart im OV (Abbildung
15).

Vor allem die Bewohner in Metropolen sind mit
OV-Zeitkarten ausgestattet. Hier verfiigt ein gutes
Drittel aller Personen ab 14 Jahren iiber eine solche
Karte und zahlt damit zu den Stammkunden des OV.
Personen aus autofreien Haushalten sind ebenfalls zu
einem Drittel und damit weit iiberdurchschnittlich oft
Besitzer von OV-Monatskarten (Abbildung 16).

Mobilitat in Deutschland - Ergebnisbericht

Abbildung 15

Ublicherweise genutzte OV-Fahrkartenart

| Einzelfahrschein, Tageskarte
M Mehrfachkarte, Streifenkarte

B Wochenkarte,
Monatskarte ohne Abonnement

OV-Zeitkarte
B Monatskarte im Abonnement

Jobticket, Semesterticket

fahre nie mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

M anderes

Angaben in Prozent; Personen ab 14 Jahre, ohne Stellvertreterinterviews
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Abbildung 16

Anteil Personen mit OV-Zeitkarten nach Raumtyp und Anzahl Pkw im Haushalt

B Monatskarte im Abonnement

Stadtregion

gesamt

Raumtyp

Metropole

Regiopole und GroRstadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer dorflicher Raum

landliche Region

zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Anzahl Pkw im Haushalt

kein Auto

1 Auto

2 Autos

3 Autos und mehr

I Jobticket, Semesterticket

Angaben in Prozent; Personen ab 14 Jahre, ohne Stellvertreterinterviews
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5 Verkehrsmittelnutzung: eine Frage

von Wohnort, Geschlecht und Alter

Das Einsatzspektrum von Verkehrsmitteln unterschei-
det sich in hohem Maf3. Mit dem Universalverkehrs-
mittel Auto konnen in kurzer Zeit grofSe Distanzen
und geschuitzt vor schlechtem Wetter iUberwunden
werden, Personen konnen mitgenommen und Ge-
genstande transportiert werden. Stau und fehlende
Parkplatze schranken die Nutzungsmoglichkeiten in-
zwischen vielerorts ein. Das Fahrrad ist in der Reich-
weite eingeschrankt, bietet aber eine hohe zeitliche
Flexibilitat und ist kostenguinstig. Das Angebot und
die Qualitat offentlicher Verkehrsmittel hangen ent-
scheidend vom Wohnort ab.Infolgedessen werden die
Verkehrsmittel von verschiedenen Personengruppen
in Abhangigkeit vom Ort unterschiedlich intensiv im
Alltag genutzt. Der Anteil der einzelnen Verkehrsmit-
tel am Gesamtverkehr entscheidet mafégeblich uber
das Ausmafs der Umweltwirkungen des Verkehrs.

Abbildung 17

In diesem Kapitel geht es um die klassischen Ver-
kehrsmodi zu Fuf} gehen, Fahrrad-, Autofahren und
offentliche Verkehrsmittel nutzen. Neue Formen der
Mobilitat wie Carsharing werden am Ende des Kapi-
tels im Rahmen einer hochaufgeldosten Betrachtung
der Verkehrsmittelanteile gestreift. Grund hierfur ist
ihr noch geringer Anteil am gesamten Verkehrsge-
schehen, der eine gesonderte Analyse erfordert.

Der Anteil des Autos an Verkehrsaufkommen und
Verkehrsleistung ist weiterhin dominant

Einer der wichtigsten Kennwerte der MiD ist der Modal
Split. Er druckt die prozentualen Anteile der Verkehrs-
mittel am Verkehrsaufkommen (zuriickgelegte Wege)
oder ander Verkehrsleistung (zurtickgelegte Personen-
kilometer) aus. Die Modal Split-Werte weisen iiber die

Modal Split des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung

A Wt e

Zu FuB Fahrrad MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer

Modal Split
Wege

Angaben in Prozent; alle Wege

. R

ov

Modal Split
Personenkilometer
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Jahre nur geringfugige Veranderungen auf. Trotz einer
Steigerung der Nutzungsanteile von ¢ffentlichen Ver-
kehrsmitteln und des Fahrrads ist das Auto nach wie
vor das dominante Verkehrsmittel der Alltagsmobi-
litat in Deutschland (Abbildung 17). 57 Prozent aller
Wege und 75 Prozent aller Personenkilometer werden
mit dem Auto zurlickgelegt, der grofite Anteil davon
als Fahrer.Eine ausfuhrliche Darstellung der Entwick-
lung des Modal Splits uber die Zeit ist dem folgenden
Zeitreihenbericht zu entnehmen.

Der zweithdufigste Verkehrsmodus beim Verkehrsauf-
kommen ist das Zufufdgehen. 22 Prozent aller Wege
wurden 2017 ausschlie’lich zu Fuf3 zurtickgelegt. Der
Anteil der Fahrradwege fallt mit 11 Prozent nur halb
so hoch aus. Ein Drittel aller Wege entfallt damit auf
diese beiden aktiven Modi, wobei sich ihr Anteil bei
den Personenkilometern, aufgrund der eingeschrank-
ten Moglichkeit Distanzen zu Uberwinden, auf jeweils
drei Prozent reduziert.

Der Anteil der Wege mit offentlichen Verkehrsmit-
teln erreicht mit zehn Prozent des Wegeaufkommens
einen ahnlichen Anteil wie die Fahrradwege. Neben

dem offentlichen Personennahverkehr sind hier
auch der Fernverkehr und Taxifahrten enthalten. Mit
19 Prozent entfallt ein Funftel der Verkehrsleistung
auf offentliche Verkehrsmittel.

Grund fur die starke Verschiebung der Verkehrsmittel-
anteile,je nachdem, ob das Verkehrsautkommen oder
die Verkehrsleistung betrachtet wird, sind die Unter-
schiede bei den verkehrsmittelspezifischen Wege-
langen (Tabelle 6). Wege zu Fuf3 sind im Durchschnitt
zwel Kilometer lang, mit dem Fahrrad werden im
Durchschnitt vier Kilometer zurtuickgelegt. Die Wege
der MIV-Mitfahrer fallen mit 18 Kilometern hoher aus
als die der MIV-Fahrer-Wege mit 16 Kilometer. Grund
hierfur sind die vielen Fahrten als MIV-Mitfahrer an
Sonntagen, also an dem Wochentag mit der hochsten
durchschnittlichen Wegeldnge (siehe Kapitel 3). Ein
Weg mit offentlichen Verkehrsmitteln ist im Durch-
schnitt 23 Kilometer lang. Ohne die Verkehrsmittel
des Fernverkehrs, die nur einen geringfiigigen An-
teil an allen Wegen haben, aber die zuruckgelegten
Distanzen stark bestimmen, liegt die mittlere Wege-
entfernung bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln bei 13 Ki-
lometern und damit unter der Wegelange des Autos.

Tabelle6  Verkehrsaufkommen und -leistung, Wegeldange und Tagesstrecke nach Verkehrsmittel
Modal pi
| Personenkilometer | Wegeldnge | alle Personen | mobile Personen

Personen, Wege | Millionen pro Tag | Millionen pro Tag | km km km
Deutschland 257 3.214 12 39 46
zu FuB 56 93 2 1
Fahrrad 28 112 4 2
MIV, davon: 147 2404
MIV (Fahrer) 111 1754 16 21 25
MIV (Mitfahrer) 36 650 18 8 9
ov 26 605 23 7

Die Abweichungen der hochgerechneten Werte gegeniiber dem MiD Kurzreport sind auf die Verwendung gerundeter Werte im Kurzreport zuriickzufiihren.
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Tabelle 7

Anteil Personen, die ein Verkehrsmittel am Stichtag nutzen und Tagesstrecke mit diesem Verkehrs-
mittel

Verkehrsmittel wurde am Stichtag genutzt

Nutzung des Vekehrmitel
% %

Tagesstrecke von Personen mit

alle Personen, alle Wege km

zu FuB 32 37

Fahrrad 15 17 9
MIV (Fahrer) 41 48 52
MIV (Mitfahrer) 21 24 38
ov 15 18 48
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Hochgerechnet auf absolute Werte wird die Domi-
nanz des Autos ebenfalls deutlich. Von den an einem
durchschnittlichen Tag in Deutschland zuruckgeleg-
ten 257 Millionen Wegen entfallen 147 Millionen
auf das Auto. Mit offentlichen Verkehrsmitteln wer-
den dagegen nur 26 Millionen und mit dem Fahrrad
28 Millionen Wege zuruckgelegt. Von den 3,2 Mrd.
Personenkilometern gehen 2,4 Mrd. auf das Konto
des Autos.

In Tabelle 7 ist dargestellt, wie viele Personen am
Stichtag mit dem jeweils betrachteten Verkehrsmittel
unterwegs waren. So haben 48 Prozent der mobilen
Personen am Stichtag das Auto als Fahrer genutzt,
aber nur 24 Prozent als Mitfahrer. Diese Betrachtung
lasst auch die Bedeutung der Wege zu Fuf? erkennen.
37 Prozent der mobilen Personen haben Wege aus-
schliefdlich zu Fuf3 zurtickgelegt. Werden bei der Be-
rechnung der Tagesstrecke nur Personen einbezogen,
die das jeweilige Verkehrsmittel am Stichtag genutzt
haben, ergeben sich hohere Tagesstrecken als in Tabel-
le 6.Danach legen Personen, die am Stichtag mit dem
Fahrrad unterwegs sind, im Durchschnitt neun Kilo-
meter mit diesem Verkehrsmittel zurtick anstelle von
zwel im Gesamtdurchschnitt aller mobilen Personen.
Wer am Stichtag Auto fahrt, kommt im Durchschnitt

Abbildung 18

Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Raumtyp

auf eine Tagesstrecke von 52 Kilometern. Die OV-Nut-
zer erreichen mit 48 Kilometer einen recht ahnlichen
Wert. Damit nutzen weniger Personen am Stichtag
den OV. Wer ihn nutzt, legt damit aber dhnlich weite
Strecken zurtick wie Pkw-Fahrer und weitere Strecken
als Pkw-Mitfahrer.

Metropolbewohner legen trotz kurzer Tages-
strecken und hohem OV-Anteil 22 Kilometer
am Tag mit dem Auto zurlick

Der Modal Split variiert deutlich in Abhangigkeit vom
Raumtyp (Abbildung 18). Wahrend in den landlichen
Regionen bis zu 70 Prozent aller Wege mit dem Auto
zuruckgelegt werden, Uberwiegen in den Metropolen
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes: 20 Prozent
aller Wege entfallen dort auf den OV. Der Fufwege-
anteil liegt mit 27 Prozent gleichauf mit dem Anteil
der Wege als MIV-Fahrer. In Summe kommt der MIV
in Metropolen auf einen Anteil von 38 Prozent.

In den Regiopolen und Grofistadten liegt der Anteil
des Pkw bereits bei 50 Prozent. Auch in stark urbanen
Raumen nimmt das Auto einen hohen Stellenwert ein,
mit allen negativen Konsequenzen, die sich daraus fur
die Lebensqualitat in den Stadten und die Einhaltung
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Abbildung 19

Tagesstrecke nach Verkehrsmittel und Raumtyp
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Abbildung 20

Tagesstrecke nach Verkehrsmittel, Pkw-Besitz und Raumtyp
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der gesetzlich vorgeschriebenen Grenzwerte zur Luft-
reinhaltung ergeben.

Bei der Tagesstrecke fallen die hohen Fufiwegeanteile
in den Metropolen kaum ins Gewicht (Abbildung 19).
Metropolbewohner legen pro Tag durchschnittlich
37 Kilometer zuriick, wovon zwolf Kilometer auf of-
fentliche Verkehrsmittel und zwei Kilometer auf das
Fahrrad entfallen. Im Vergleich zu den anderen Rau-
men ist die Tagesstrecke damit kurz, die Strecke mit
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes jedoch hoch.
Dennoch entfallen auch in Metropolen 22 Kilometer
pro Tag auf den MIV. Die hochsten Tagesstrecken wer-
den in den kleinstadtischen, dérflichen Raumen mit
44 Kilometern pro Tag zurlickgelegt. Davon entfallen
37 Kilometer auf das Auto.

Bewohner landlicher Gebiete ohne Auto fahren
nicht mehr OV als Bewohner mit Auto

Wird die Tagesstrecke zuséatzlich zum Raum nach
Pkw-Besitz unterschieden, zeigt sich quer durch alle
Raume: Personen aus Haushalten mit Auto legen
deutlich weitere Tagesstrecken zurtick als Personen
aus Haushalten ohne Auto (Abbildung 20).In den Met-
ropolen ist der Unterschied besonders gering, auf dem
Land besonders stark ausgepragt. Wer in Metropolen
kein Auto besitzt, legt einen Grofdteil der Tagesstrecke
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurtick. Die Differenz
der Tagesstrecke zwischen Personen aus Haushalten
mit und ohne Auto liegt bei neun Kilometern. Inland-
lichen Regionen gibt es wenig Haushalte ohne Auto
(rund zehn Prozent gegeniiber 42 Prozent in Metro-
polen und 31 Prozent in Regiopolen und Grofistadten,
siehe Kapitel 4). Der Nicht-Besitz des Autos fiihrt hier
jedoch nicht zu hoheren Strecken mit offentlichen
Verkehrsmitteln. Stattdessen reduziert sich die Tages-
strecke erheblich. In der landlichsten Kategorie des
Raumtyps liegt die Differenz in Abhangigkeit vom
Auto-Besitz bei 26 Kilometern.

Der OV wird vor allem in der Woche genutzt, der
Anteil der Pkw-Mitfahrer ist am Sonntag hoch

Die Differenzierung des Modal Split nach Wochenta-
gen ergibt eine klare Zweiteilung zwischen den Tagen
in der Woche und am Wochenende (Abbildung 21). Die
Werte an Sonntagen weichen stark von den Werten
von Montag bis Freitag ab. Offentliche Verkehrsmittel
werden haufiger in der Woche als am Wochenende
genutzt. Dies hat mit der hohen Bedeutung des OV
auf dem Weg zur Arbeit oder Ausbildungsstatte zu
tun (siehe Kapitel 7). Der hohere FuRwegeanteil am

Wochenende ist vor allem auf Aktivitaten wie Spazie-
rengehen zuriickzufuhren. Beim Auto ergibt sich eine
starke Verschiebung zwischen der Nutzung des Autos
als MIV-Fahrer und -Mitfahrer. Der Fahrer-Anteil fallt
in der Woche, der Mitfahrer-Anteil am Wochenende
hoher aus.

Selbst die Kleinsten fahren viel Auto

Die Verkehrsmittelnutzung weist einen engen Zusam-
menhang mit dem Alter auf (Abbildung 21). Kinder
bis zu neun Jahren sind in ihrer Mobilitat in hohem
Mafs von Erwachsenen abhangig. Sie werden auf der
Halfte ihrer Wege mit dem Auto gefahren und in ihrer
Sozialisation damit stark auf dieses Verkehrsmittel
gepragt. In der darauffolgenden Altersgruppe der 10-
bis 19-Jahrigen macht sich die zunehmende Selbst-
standigkeit bemerkbar. In diesem Alter stehen vor
allem von anderen Personen unabhangig nutzbare
Verkehrsmittel im Vordergrund. Die 10- bis 19-J4hri-
gen weisen von allen Altersgruppen den hochsten An-
teil an Fahrrad- und OV-Wegen und den niedrigsten
MIV-Anteil auf.

Sobald das Fuhrerscheinalter erreicht ist, nimmt das
Auto eine dominante Rolle ein. Das Auto wird dabei
zum weitaus grofdten Teil als Fahrer genutzt. Auch
beim MIV der ab 80-Jahrigen fallt der Fahreranteil
noch doppelt so hoch aus wie der Mitfahreranteil.
Ab einem Alter von 60 Jahren nimmt der Anteil des
Autos an allen Wegen ab. Dies geht einher mit einer
Zunahme des FuRwegeanteils. Der Anteil des OV fallt
erst in der hochsten Altersgruppe der ab 80-Jahrigen
wieder hoher aus, einer Gruppe, die allerdings durch
ein niedriges Mobilitatsniveau gekennzeichnet ist.

Die Tagesstrecke mit dem OV fallt bei den
10- bis 19-Jahrigen trotz hohem OV-Anteil an
den Wegen niedrig aus

Angesichts der nach Alter variierenden taglich zu-
ruckgelegten Distanz fiihren hohe Wegeanteile eines
Verkehrsmittels nicht unbedingt zu einer hohen Ta-
gesstrecke mit dem Verkehrsmittel. Die Dominanz
des Autos zeigt sich auch hier in allen Altersgruppen
(Abbildung 22).
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Abbildung 21

Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Wochentag und Altersgruppen
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- Die mittleren Altersgruppen legen mit rund 50 Ki-
lometern die weitesten Tagesstrecken zurick. Ein
Grof3teil der Entfernung, zum Beispiel 40 Kilo-
meter bei den 40- bis 49-Jahrigen, entfallt auf den
Pkw.

- Die durchschnittliche Tagesstrecke mit dem OV
ist gerade bei Altersgruppen mit hohem OV-We-
ge-Anteil niedrig, da sie geringe Gesamttages-
distanzen aufweisen. Dies trifft vor allem auf die
10- bis 19-Jahrigen zu.

- Der geringere Aktionsradius von Kindern druckt
sich in einer niedrigen Tagesstrecke aus. 19 der
insgesamt 24 Kilometer werden in dieser Gruppe
mit dem Auto zurtickgelegt.

- Ab dem Rentenalter fallt die Tagesstrecke von
einer zur nachsten Altersklasse stark ab. Bei den ab

80-Jahrigen liegt sie bei 14 Kilometern. Davon wer-
den zehn Kilometer mit dem Auto zurtickgelegt.

Abbildung 22

Tagesstrecke nach Verkehrsmittel und Alter
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Zu FuB Fahrrad MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer
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Geschlechtsspezifische Unterschiede fangen im
jungen Erwachsenenalter an

Manner legen pro Tag 46 Kilometer zurtick und damit
13 Kilometer mehr als Frauen. Manner fahren vor al-
lem mehr Auto (plus zehn Kilometer), aber auch beim
OV und bei Fahrradfahrten fallen die durchschnittli-
chen Tagesstrecken etwas hoher aus.

Nach Alter differenziert zeigt sich: Bis zu einem Alter
von 20 Jahren gibt es keine geschlechtsspezifischen
Unterschiede. In jungen Jahren fallen die durch-
schnittliche Tagesstrecke und die Verteilung dersel-
ben auf die Verkehrsmittel bei beiden Geschlechtern
gleich aus. Die Unterschiede beginnen im jungen
Erwachsenenalter, nehmen in den mittleren Alters-
klassen stark zu und bleiben bei einem fur beide Ge-
schlechter abfallendem Mobilitdtsniveau bestehen.
Die grofsten Unterschiede bestehen bei der Gruppe
der 50- bis 59-Jahrigen. Manner legen in diesem Alter
63 Kilometer pro Tag zuriick, Frauen nur 37 Kilome-
ter. Wahrend Manner dieses Alters durchschnittlich
50 Kilometer am Tag mit dem Auto fahren, 47 Kilo-
meter davon als Fahrer, fahren Frauen 28 Kilometer
mit dem Auto und lediglich 20 Kilometer als Fahrer
(Abbildung 23).
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Abbildung 23

Tagesstrecke nach Verkehrsmittel, Alter und Geschlecht
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Die geschlechtsspezifischen Unterschiede sind zu wei-
ten Teilen auf die unterschiedlichen Lebenskontexte
von Mannern und Frauen zuruckzufihren. In Haus-
halten mit Kindern tragen Frauen zumeist eine hohere
Verantwortung fur die Familie. Teilzeitbeschaftigung
ist ein Uiberwiegend weibliches Phanomen. Die ge-
schlechtsspezifischen Unterschiede bleiben jedoch
auch nach der Familienphase erhalten.

Hochdifferenzierte Modal Splits erlauben
Einblick in verborgene Details

Zur Verbesserung der Ubersichtlichkeit beschrankt
sich die Darstellung des Modal Splits zumeist auf
die Unterscheidung der Verkehrsmodi zu Fuf3, Fahr-
rad, Auto und OV. Dabei erlaubt die MiD eine weit-
aus tiefergehende Differenzierung des Modal Splits,
sowohl nach Verkehrsmitteln als auch auf Basis von
Merkmalen, wie zum Beispiel der Antriebsart oder
der Nutzung haushaltseigener oder haushaltsfremder
Pkw.In Abbildung 24 und Abbildung 25 sind Beispiele
fur hochaufgeloste Modal Splits fur das Verkehrsauf-
kommen und die Verkehrsleistung dargestellt.

Mobilitat in Deutschland - Ergebnisbericht

Beim OV wird auf diese Weise zum Beispiel die hohe
Bedeutung der regionalen Verkehrsmittel wie Stadt-
bus, Straflenbahn, U- und S-Bahn fiir das Verkehrsauf-
kommen deutlich, wohingegen die Verkehrsleistung
des offentlichen Verkehrs vor allem durch S-Bahnen/
Nahverkehrszuge und Fernzuge erbracht wird. Pkw
mit Benzinmotoren erreichen hoherer Anteile beim
Verkehrsaufkommen als Dieselfahrzeuge. Mit letz-
teren werden jedoch langere Strecken zuruckgelegt,
sodass sich der Abstand zwischen Benzin- und Diesel-
fahrzeugen auf Ebene der Verkehrsleistung deutlich
reduziert bzw. bei Personen, die den Pkw als Mitfah-
rer nutzen sogar ins Gegenteil verkehrt. Ein nicht un-
erheblicher Anteil der Wege und Kilometer entfallt auf
Fahrzeuge, die nicht zum eigenen Haushalt gehoren.
Die Nutzung neuer Antriebsarten hat aktuell dagegen
nur geringe Anteile am Modal Split erreicht. Carsha-
ring ist schlief3lich in Form von Mitgliedschaften bei
der MiD deutlich sichtbar. Im Modal Split macht sich
die Nutzung bislang nicht bemerkbar.
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Abbildung 24

Hochaufgeldster Modal Split der Wege
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Abbildung 25

Hochaufgeldster Modal Split nach Personenkilometern
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6 Multimodalitat: der Verkehrsmittel-

mix ist entscheidend

Ein zentrales Element der MiD ist die Erfassung der
Mobilitat an einem vorgegebenen Stichtag. Die Wege
am Stichtag bilden immer nur einen kleinen Aus-
schnitt der Verhaltensweisen einer Person ab und
reprasentieren deren typisches Verhalten mal mehr
und mal weniger gut. Die Studienteilnehmer wurden
daher auch generell gefragt, wie haufig sie im Alltag
sowohl herkémmliche Verkehrsmittel als auch neue
Mobilitatsangebote nutzen. Wahrend die Fragen zur
Stichtagsmobilitat Aufschluss geben, wie sich das Mo-
bilitatsverhalten zwischen Personengruppen unter-
scheidet (interpersonelle Variabilitdt der Mobilitat),
erlauben die Fragen zur allgemeinen Nutzung der
Verkehrsmittel einen Einblick in die Vielfalt und Varia-
tionsbreite des Mobilitatsverhaltens auf individueller
Ebene (intrapersonelle Variation). In diesem Kapitel
werden zunéchst die allgemeinen Nutzungshaufig-
keiten der einzelnen Verkehrsmittel vorgestellt. Im
Anschluss daran werden Modalgruppen eingefihrt
und es wird analysiert, wer im Verlauf einer Woche
ein Verkehrsmittel nutzt, wer mehrere und in welcher
Kombination.

Neue Mobilitatsangebote werden von wenigen
Personen nur sporadisch genutzt

Im Alltag greifen die Bundesburgerinnen und Bun-
desburger fast ausschlief3lich auf die klassischen Ver-
kehrsmodi zu Fuf? gehen, Fahrrad- und Autofahren
sowie Offentliche Verkehrsmittel zurtick (Abbildung
26). Das Auto ist dabei das am h&dufigsten genutzte
Verkehrsmittel. Im Verlauf einer Woche fahren 76 Pro-
zent der Personen ab 16 Jahren mindestens einmal
mit dem Auto, der grofite Teil davon fahrt taglich
bzw. fast taglich. Auch Wege zu Fufd werden vom
Uiberwiegenden Anteil der Bevolkerung (69 Prozent)
mindestens einmal in der Woche durchgefiihrt. Das
Fahrrad (34 Prozent) und 6ffentliche Verkehrsmittel
(23 Prozent) werden dagegen nur von einem kleineren
Teil der Bevolkerung im Verlauf einer Woche genutzt.

Auch hier treten deutliche regionsspezifische Unter-
schiede zutage. 64 Prozent der Bewohner ab 16 Jahren
in kleinstadtischen und dorflichen Raumen fahren

mehr oder weniger taglich mit dem Auto. In Metro-
polen trifft dies nur auf 29 Prozent zu. Offentliche Ver-
kehrsmittel werden in denlandlichsten Regionen nur
von vier Prozent der Bewohner ab 16 Jahren taglich
genutzt, wohingegen in den Metropolen 29 Prozent
mehr oder weniger taglich ihre Wege damit zurtick-
legen. Auch das Fahrrad und Wege zu Fuf3 erreichen
hohere Anteile in den Stadten als auf dem Land.

Neue Mobilitatsangebote wie Carsharing und Miet-
fahrrader werden von der groflen Mehrheit der Be-
volkerung gar nicht und von einem kleinen Teil sehr
sporadisch genutzt (ein bis drei Mal im Monat bzw.
zumeist seltener als monatlich). Beim Mietfahrrad be-
tragt der Anteil der sporadischen Nutzer fnf Prozent,
beim Carsharing zwei Prozent. Da die Angebote vor
allem in den Metropolen genutzt werden, erreichen
sie dort deutlich hohere Anteile. Jeweils zehn Prozent
der Bevolkerung greifen hier in grofieren Abstanden
auf Mietrader und Carsharing zuruck.

Unterschiedliche Nutzungsquoten zeigen sich auch
im Fernverkehr, wobei der Grofsteil der Bevolkerung
die Angebote jeweils gar nicht nutzt. So betragt der
Anteil der Nicht-Nutzer beim Fernbus 90 Prozent,
beim Flugzeug! 68 Prozent und bei der Bahn ab einer
Entfernung von 100 Kilometern 63 Prozent.

32 Prozent der Autofahrer nutzen im Verlauf
einer Woche den OV und/oder das Fahrrad

Die Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel bietet
auch auf individueller Ebene weitreichende Analyse-
moglichkeiten. Uber sie 1asst sich abbilden, welche
Verkehrsmittel von einer Person im Verlauf einer
Woche genutzt werden. Eine Woche stellt hierbei eine
geeignete Zeiteinheit dar, da viele Aktivitdten und da-
mit verbundene Mobilitatsmuster im Wochenrhyth-
mus wiederkehren. Grundlage fur die Einteilung in
die nachfolgend betrachteten Modalgruppen war die

1 Das Verkehrsmittel Flugzeug ist nicht in Abbildung 26 enthal-
ten, da beim Flugzeug eine andere Haufigkeitseinteilung verwendet
wurde.
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Abbildung 26

Nutzungshaufigkeit herkémmlicher Verkehrsmittel und neuer Mobilitatsangebote
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Angabe, welches oder welche der drei Verkehrsmittel
Auto, Fahrrad und OV ein bis drei Mal pro Woche oder
haufiger genutzt werden.

Wird Uiblicherweise nur eines der drei Verkehrsmittel
im Wochenverlauf genutzt, handelt es sich um eine
monomodale Person, werden zwei oder drei Verkehrs-
mittel genutzt, um eine multimodale Person. Abbil-
dung 27 zeigt, dass drei monomodale und je nach
Kombination der Verkehrsmittel vier multimodale
Personengruppen unterschieden werden konnen.

Fur einen nicht unerheblichen Teil der Bevolkerung
ist die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel im Verlauf
einer Woche gelebte Alltagspraxis. Zwar fallt die Grup-
pe der ausschliefSlichen Autofahrer bei Personen ab
16 Jahren mit 45 Prozent am hochsten aus. In Sum-
me erreichen aber auch multimodale Personen einen
Gesamtanteil von 37 Prozent. Am haufigsten wird
das Auto in Kombination mit dem Fahrrad oder dem
OV genutzt. Ein kleiner Anteil von vier Prozent nutzt
im Verlauf einer Woche alle drei Verkehrsmittel. Im
Kontext der Verkehrsverlagerung kommt den Alltags-
erfahrungen von Autofahrern mit anderen Verkehrs-
mitteln hohe Relevanz zu. Verkehr ldsst sich einfacher
vom Auto auf andere Verkehrsmittel verlagern, wenn

Mobilitat in Deutschland - Ergebnisbericht

an Nutzungsroutinen mit anderen Verkehrsmitteln
angeknupft werden kann.

Die Anteile der Modalgruppen zeigen auch: Das Uni-
versalverkehrsmittel Auto spielt sowohl bei monomo-
dalen als auch bei multimodalen Verhaltensweisen
eine Rolle. Eine ausschlief}liche Nutzung von Fahrrad
und/oder OV ist dagegen selten. Diese Verkehrsmittel
sind uberwiegend Bestandteil multimodaler Verhal-
tensweisen und stehen damit bei individuellen Ent-
scheidungssituationen in Konkurrenz zum Auto.

Bis zum Fuhrerscheinerwerb ist Multimodalitat
die Regel

Der Anteil multimodaler Personen fallt mit zuneh-
mendem Alter geringer aus (Abbildung 28). Der Ver-
lauf ist nicht linear, sondern durch zwei Sprunge
gekennzeichnet. Wahrend von den 16- bis 19-Jahrigen
56 Prozent im Verlauf einer Woche mehrere Verkehrs-
mittel nutzen, sind es in der darauffolgenden Alters-
gruppe der 20- bis 29-Jahrigen nur noch 39 Prozent. Im
Gegenzug steigt der Anteil der ausschlief}lichen Auto-
fahrer von 32 Prozent auf 51 Prozent an. Der Einfluss
des Fithrerscheinerwerbs wird hier deutlich sichtbar.
In der Phase bis zum Fihrerscheinalter nehmen das
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Abbildung 27

Anteil mono- und multimodaler Personengruppen

Monomodal
Autofahrer
OV-Nutzer
Fahrradfahrer

Multimodal

Auto, Rad

Auto, OV

Rad, OV
Auto, Rad, OV
keine Nutzung von Rad, Auto u. OV

Angaben in Prozent; Personen ab 16 Jahre, ohne Stellvertreterinterviews
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Abbildung 28

Mono- und multimodale Personengruppen nach Alter

Fahrrad und offentliche Verkehrsmittel einen hohen
Stellenwert in der Mobilitdt junger Menschen ein.
Mit dem Fuhrerscheinerwerb gewinnt die Moglich-
keit der zeitlich ungebundenen, selbststandigen Form
der Raumuberwindung eine neue Dimension. Die Op-
tion Auto zu fahren, wird auch heute, wenngleich in
geringerem Maf als bei friheren Kohorten, intensiv
genutzt.

In den mittleren Altersklassen bleibt der Anteil multi-
modaler Personen stabil. Rund 37 Prozent der Perso-
nen gestalten ihre Alltagsmobilitat mit zwei, seltener
mit drei Verkehrsmitteln. Die mit rund 50 Prozent
grofite Gruppe sind Personen, die abgesehen von
Fufiwegen ihre Mobilitat ausschliefSlich mit dem Auto
bestreiten.

Erst ab einem Alter von 70 Jahren verandern sich die
Gruppenanteile. Bei der Gruppe der ab 80-Jahrigen
mundet dies in einem stark gesunkenen Anteil multi-
modaler Personen. Hier nimmt nicht die Automobili-
tat zu, sondern der Anteil der Personen, die keines der
drei Verkehrsmittel Auto, Fahrrad und OV wochentlich
nutzen zu. Wie in Kapitel 3 und Kapitel 5 zu sehen war,
befinden sich in diesem Alter sowohl die Mobilitats-
quote als auch die durchschnittliche Wegeanzahl der

multimodal
gesamt
B rahrradfahrer
M Ov-Nutzer Alter

[l Autofahrer 16 bis 19 Jahre

M keine Nutzung von

Rad, Auto und OV 20 bis 29 Jahre

30 bis 39 Jahre
40 bis 49 Jahre
50 bis 59 Jahre
60 bis 69 Jahre
70 bis 79 Jahre

80 Jahre und alter

0

25 50 75 100

Angaben in Prozent; Personen ab 16 Jahre, ohne Stellvertreterinterviews; Abweichungen an 100%: Rundungsdifferenzen
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mobilen Personen auf sehr niedrigem Niveau. Zudem
gewinnen in diesem Alter FufSwege an Bedeutung.

Auch die Art der Multimodalitat variiert mit dem Alter
(Abbildung 29). Die Nutzung aller drei Verkehrsmittel
im Verlauf einer Woche kommt nur bei jungen Perso-
nen in groflerem Umfang vor. Ein Viertel aller multi-
modalen Personen gehort dieser Gruppe an. Wahrend
in jungen Jahren alle vier multimodalen Untergrup-
pen nennenswerte Anteile erreichen, setzt sich mit
zunehmendem Alter die parallele Nutzung von Auto
und Fahrrad durch. Drei Viertel der 60 bis 69 Jahre al-
ten Multimodalen gehéren dieser Gruppe an.

In urbanen Regionen ist die Variationsbreite des
Mobilitatsverhaltens groRer

Abbildung 30 und Abbildung 31 belegen eindrucklich
die hohe Bedeutung des OV fir die Alltagsmobilitat
der Bewohner in Metropolen und zwar sowohl fir
mono- als auch fir multimodale Verhaltensweisen.
20 Prozent der Metropolbewohner sind ausschlief3-
liche OV-Nutzer. In den landlichen Regionen ist diese
Gruppe mit zwei Prozent quasi nicht existent. Hinzu
kommen in den Metropolen acht Prozent Fahrrad-
fahrer und 42 Prozent mit multimodalem Verhalten.

Abbildung 29

Multimodale Untergruppen nach Alter

In den landlichsten Regionen Deutschlands erreicht
multimodales Verhalten nur 31 Prozent. Die aus-
schliefdlich Nutzung des Fahrrads spielt hier keine
Rolle. Demnach ist das Auto in Metropolen selten das
ausschliefdlich im Verlauf einer Woche genutzte Ver-
kehrsmittel. Nur 24 Prozent der Metropolbewohner
gehoren zu dieser Gruppe im Vergleich zu 59 Prozent
in den landlichen Regionen.

Die Verteilung der multimodalen Untergruppen nach
Raumtyp (Abbildung 30) zeigt, dass in Metropolen
und grofden Stadten die Variationsbreite des Verhal-
tens deutlich grofSer ist. In landlichen Regionen sind
die meisten Bewohner ausschliefflich mit dem Auto
unterwegs. Wenn sie auf ein weiteres Verkehrsmittel
zugreifen, ist dies in der Regel das Fahrrad. In Metro-
polen kommen dagegen alle drei monomodalen Grup-
pen und bei den Multimodalen wiederum alle vier
Untergruppen in nennenswertem Umfang vor. Die in
Metropolen und auch Grofistadten zur Verfugung ste-
henden Alternativen werden von den Bewohnern auf
unterschiedliche Artin den Alltag integriert. Landliche
Gebiete kennzeichnet ein gleichférmigeres Verhalten.

multimodale Untergruppen:

gesamt
l Auto,Rad
B Auto, OV Alters-Gruppen
M Rad, 0V 16 bis 19 Jahre
Auto, Rad, OV

20 bis 29 Jahre

30 bis 39 Jahre

40 bis 49 Jahre

50 bis 59 Jahre

60 bis 69 Jahre

70 bis 79 Jahre

80 Jahre und alter

Angaben in Prozent; Personen ab 16 Jahre, ohne Stellvertreterinterviews; Abweichungen an 100%: Rundungsdifferenzen
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Multimodalitat fuhrt zu kiirzeren Tagesstrecken
mit dem Auto

Multimodalitat wird oft gleichgesetzt mit nachhalti-
gem Verhalten. Tatsachlich sagt die Nutzung mehrerer
Verkehrsmittel im Verlauf einer Woche ohne genaue
Differenzierung der Verkehrsmittelanteile und der
mit den einzelnen Verkehrsmitteln zurtickgelegten
Entfernungen wenig uber die Umweltvertraglichkeit
dieser Verhaltensweise aus. Einen ersten Anhalts-
punkt liefert die fiir jede Gruppe nach Verkehrsmittel
differenzierte Tagesstrecke (Abbildung 32).

Die Tagesstrecke basiert auf den Angaben zur Mobili-
tat am Stichtag. Da in grofieren Abstdnden auch auf
andere Verkehrsmittel zuriickgegriffen wird, setzt
sich die durchschnittliche Tagesstrecke der Gruppen
nicht nur aus den Verkehrsmitteln, die der Gruppe
ihren Namen geben, zusammen. Dies gilt vor allem
fur Gruppen, bei denen das Auto kein wochentlich
genutztes Verkehrsmittel ist. Das Auto erreicht auch
hier nennenswerte Anteile an der Tagesstrecke. Ge-
hort hingegen der OV oder das Fahrrad nicht zum , wo-
chentlichen Verkehrsmittelset”, dann haben sie auch
nur eine geringe Bedeutung fur die durchschnittliche
Tagesstrecke.

Abbildung 30

Alle Gruppen, die im Verlauf einer Woche das Auto
nutzen,legen im Durchschnitt dhnliche Tagesstrecken
zuruck. Lediglich trimodale Personen, die alle drei Ver-
kehrsmittel Auto, Fahrrad und OV nutzen, kommen
im Durchschnitt auf eine rund finf Kilometer langere
Tagesstrecke. Bei allen multimodalen Personen fallt
die zurtuickgelegte Tagesstrecke mit dem Auto nied-
riger aus als bei ausschliefdlichen Autofahrern. Die
Autofahrer legen im Durchschnitt 43 Kilometer pro
Tag mit dem Pkw zurlck, die Auto-Fahrrad-Fahrer
37 Kilometer, die Auto-OV-Fahrer 28 Kilometer und
die Auto-OV-Fahrrad-Nutzer 26 Kilometer. Gerade bei
trimodalen Personen mit der langsten Tagesstrecke
entfallen besonders wenig Kilometer auf das Auto.Im
Durchschnitt handelt es sich bei multimodalen Perso-
nen damit um eine Verhaltensweise, die zu geringeren
Tagesstrecken mit dem Auto fihrt.

Mono- und multimodale Personengruppen nach Raumtyp

multimodal
gesamt
B rahrradfahrer
B OV-Nutzer Raumtyp
[l Autofahrer
Metropole

M keine Nutzung von
Rad, Auto und OV Regiopole und

GroRstadt

Mittelstadt,
stadtischer Raum

Stadtregion

kleinstadtischer,
dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt,
stadtischer Raum

kleinstadtischer,
dorflicher Raum

landliche Region

0

Angaben in Prozent; Personen ab 16 Jahre, ohne Stellvertreterinterviews; Abweichungen an 100%: Rundungsdifferenzen
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Abbildung 31

Multimodale Untergruppen nach Raumtyp

multimodale Untergruppen:
gesamt
M Auto,Rad

B Auto, OV Raumtyp

I Rad, OV
Metropole

Auto, Rad, OV
Regiopole und
GroRstadt

Mittelstadt,
stadtischer Raum

Stadtregion

kleinstadtischer,
dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt,
stadtischer Raum

kleinstadtischer,
dorflicher Raum

landliche Region

Angaben in Prozent; Personen ab 16 Jahre, ohne Stellvertreterinterviews; Abweichungen an 100%: Rundungsdifferenzen
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Abbildung 32

Tagesstrecke nach Verkehrsmitteln von mono- und multimodalen Personengruppen

ey = .

Zu FuB Fahrrad MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer ov Tagesstrecke
in km
gesamt
Auto, Rad, OV
©
3 Rad, OV
S
é Auto, OV
Auto, Rad
Fahrradfahrer
©
-é OV-Nutzer
9]
é Autofahrer n
keine Nutzung von .
12

Rad, Auto und OV

Angaben in Kilometer; Personen ab 16 Jahre, ohne Stellvertreterinterviews; Abweichungen von 100%: Rundungsdifferenzen
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7 Wegezwecke:

vielfaltige Anlasse fur Mobilitat

Die Griinde, warum Menschen das Haus verlassen
sind vielfaltig. In den meisten Féllen sind die Wege
Mittel zum Zweck. Ziel ist es, Orte aufzusuchen, um
dort Aktivitaten wie Arbeiten, Einkaufen, Freunde
treffen, Sport austiben etc. nachzugehen. In wenigen
Fallen ist der Weg selbst der Zweck, wie zum Beispiel
bei einem Spaziergang oder einer Fahrradtour. Die
Grunde fiir das Aufier-Haus-Gehen verdndern sich
im Verlauf eines Lebens. Wahrend Aktivitaten wie
zur Schule oder zur Arbeit gehen eine hohe zeitliche
Bindung aufweisen und das Verkehrsaufkommen
zu bestimmten Tageszeiten anwachsen lassen, sind
andere Aktivitaten zeitunabhangig. Das Verkehrs-
geschehen wird daher mafigeblich davon bestimmt,
welchen Anteil bestimmte Personengruppen wie
Kinder, Schuler, Erwerbstatige oder Rentner an der
Bevolkerung ausmachen und wie die Menschen ihre

Abbildung 33

Verkehrsaufkommen und -leistung nach Wegezweck

I Arbeit

M dienstlich

Verkehrsaufkommen
(Wege)

H Ausbildung

M Einkauf

M Erledigung
Freizeit

Begleitung

Angaben in Prozent; alle Wege

individuellen Tagesablaufe gestalten. In diesem Kapi-
tel wird die Verteilung der Wegezwecke differenziert
nach Personengruppen, genutzten Verkehrsmitteln
und anfallenden Tagesstrecken beschrieben und die
sich aus den Wegezwecken ergebenden Aktivitatspro-
file im Wochenverlauf vorgestellt.

Vor allem Dienstwege haben einen hoheren
Anteil an der Verkehrsleistung als am Verkehrs-
aufkommen

Das Wegeaufkommen in Deutschland teilt sich grob
zusammengefasst auf in ein gutes Drittel ausbil-
dungs- und berufsbedingte Wege (34 Prozent), ein
knappes Drittel Einkaufs- und private Erledigungs-
wege (30 Prozent) und etwas unter einem Drittel
Freizeitwege (28 Prozent). Bei acht Prozent der Wege

Verkehrsleistung
(Personenkilometer)

. MiD 2017 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2017

Mobilitat in Deutschland - Ergebnisbericht



62

7 Wegezwecke: vielfaltige Anldsse fur Mobilitat

handelt es sich um Begleitwege (Abbildung 33).In die-
ser Kategorie sind sowohl Wege enthalten, bei denen
zum Beispiel Eltern ihr Kind zur Schule oder eine pfle-
gebedurftige Person zum Arzt bringen, als auch Wege,
bei denen ein Kind zum Beispiel die Eltern beim Ein-
kaufen begleitet, da es noch nicht alleine zu Hause zu
bleiben kann.

Auf Ebene der Personenkilometer kommt es zu
einer anderen Verteilung der Wegezwecke, da die
durchschnittliche Wegelange in Abhangigkeit des
Wegezwecks stark variiert. Tabelle 8 zeigt, dass die
durchschnittliche Wegeldnge von zwolf Kilometern
Uberschritten wird von Freizeitwegen (15 Kilome-
ter), Arbeitswegen (16 Kilometer) und vor allem von
dienstlichen Wegen (19 Kilometer). Entsprechend fallt
der Anteil dieser Wegezwecke an der Verkehrsleistung
hoher aus als am Wegeaufkommen. Zu Ausbildungs-
statten und zum Einkaufen werden dagegen kurze
Wege zuruckgelegt.

Die Verkehrsleistung wird dartiber hinaus durch
die Anzahl, mit der Wege eines bestimmten Zwecks
durchgefuhrt werden, beeinflusst. Diese spiegelt sich
in der fur einen bestimmten Zweck zuriickgelegten
Tagesstrecke wider (Tabelle 8). Personen, die Wege
zur Arbeit berichten, legen am Stichtag durchschnitt-
lich 33 Kilometer fur diesen Zweck zurtck. Dies ent-
spricht der zweifachen durchschnittlichen Wegelange
zur Arbeit, in den meisten Fallen einem Hinweg zur
Arbeit und einem Ruckweg. Auch bei den anderen
Wegezwecken entspricht die Tagesstrecke ungefahr
der zweifachen durchschnittlichen Wegelange. Eine

Tabelle 8

Modal Split
(in Millionen pro Tag)

Personen-
kilometer

Ausnahme bilden die dienstlichen Wege. Personen
mit Dienstwegen legen im Durchschnitt mehrere
Wege mit diesem Zweck zuruck und kommen auf
eine hohe Tageskilometerleistung fur Dienstwege
von 91 Kilometern.

Die Griinde, warum Menschen das Haus
verlassen, sind in allen Raumtypen gleich

Der Anteil der Wegezwecke am Verkehrsaufkommen
weist nur geringe Unterschiede nach Raumtyp auf.
Egal, ob Menschen in Metropolen, zentralen Stadten
oder im kleinstadtischen, dérflichen Raum leben, sie
gehen arbeiten, besuchen Schulen, erledigen Einkédufe,
begleiten andere Personen und gehen Freizeitaktivi-
taten nach. Ebenso wie die Wegeanzahl pro Tag in
allen Regionen gleich ausgeprégt ist (siehe Kapitel 3),
entsprechen sich die Grunde, warum die Menschen
aus dem Haus gehen.

Unterschiede zeigen sich dagegen in der durchschnitt-
lichen Wegelange (Tabelle 9). Die Bewohner landlicher
Regionen miussen fur alle Wegezwecke deutlich wei-
tere Distanzen in Kauf nehmen. So fallen die Wege
zur Arbeit in kleinstadtisch, dorflichen Raumen im
Durchschnitt sechs Kilometer langer aus als in Met-
ropolen oder zentralen Stadten. Schiiler auf dem Land
legen im Durchschnitt neun Kilometer zurtick, um zur
Schule zu kommen, Schuler aus Metropolen dagegen
nur vier Kilometer. Eine Ausnahme stellen Freizeitwe-
ge dar, deren Wegelange in allen Raumtypen nahezu
gleich ausfallt. Aufgrund der hohen Distanzen fur die
anderen Wegezwecke fallen die Freizeitwege auf dem

Verkehrsaufkommen und -leistung, Wegeldnge und Tagesstrecke nach Wegezweck

- Tagesstrecke

Wegeldnge |[alle mobile Personen mit
Personen Personen spez. Zweck
am Stichtag*

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

gesamt 257 3.214 12 39 46 -
Arbeit 42 674 16 8 10 33
dienstlich 28 539 19 7 8 91
Ausbildung 18 131 2 2 15
Einkauf 41 217 5 3 11
Erledigung 37 376 10 5 22
Freizeit 71 1.098 15 13 16 32
Begleitung 21 179 9 2 3 22

*In jeder Zeile sind jeweils nur Personen enthalten, die am Stichtag Wege mit dem spezifischen Zweck zuriickgelegt haben. Eine Spaltensumme kann daher

nicht gebildet werden.

Die Abweichungen der hochgerechneten Werte gegentiber dem MiD Kurzreport sind auf die Verwendung gerundeter Werte im Kurzreport zuriickzufiihren.
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Tabelle 9

Durchschnittliche Wegeldangen nach Raumtyp

dienstlich [Ausbildung | Einkauf Erledigung | Freizeit Begleitung
alle Wege km km km km km km km
gesamt 15 19 7 5 10 15 8
Raumtyp
Stadtregionen
Metropole 12 18 5 4 9 16
Regiopole und GroRstadt 13 16 5 4 9 15 8
Mittelstadt, stadtischer Raum 16 21 7 5 10 16 8
kleinstadtischer, dorflicher Raum 18 19 9 7 11 15 14
Landliche Regionen
zentrale Stadt 13 19 6 6 9 15 9
Mittelstadt, stadtischer Raum 14 17 6 11 13 8
kleinstadtischer, dorflicher Raum 19 20 9 7 13 15 10

MiD 2017 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2017

Land weniger ins Gewicht als in den Stadten. Wahrend
der Freizeitverkehr in Metropolen 40 Prozent aller
Personenkilometer ausmacht, liegt sein Anteil in den
kleinstadtischen, dorflichen Regionen bei 30 Prozent
und damit zehn Prozentpunkte unter dem Wert der
Metropolen.

Die genannten Ahnlichkeiten und Unterschiede wer-
den auch bei der Differenzierung der Tagesstrecke

nach Raumtyp sichtbar (Abbildung 34). Die Bewohner

Abbildung 34

Tagesstrecke nach Wegezweck und Raumtyp

I Arbeit
gesamt
M dienstlich
Ausbild
M Ausbildung Raumtyp
M Einkauf
Metropole
M Erledigung
Freizeit E Regiopole und GroRstadt
[
()
¥ Begleitung 5 Mittelstadt,
A stadtischer Raum
kleinstadtischer,
dorflicher Raum
s zentrale Stadt
o0
& )
° Mittelstadt,
S stadtischer Raum
S
& kleinstadtischer,

dorflicher Raum

Angaben in Kilometer; alle Personen

kleinstadtischer, dorflicher Raume legen im Durch-
schnitt 44 Kilometer pro Tag zuruck, die Bewohner
zentraler Stadte nur 36 Kilometer. Dennoch entfallen
in beiden Raumtypen 13 Kilometer auf den Freizeit-
verkehr. Die Metropolbewohner legen trotz niedriger
Gesamtdistanz von 37 Kilometern mit 15 Kilometern
pro Tag etwas weitere Distanzen fur Freizeitzwecke
zuruck.

Tagesstrecke
inkm

B w w S w w
» ~ [o)) B )] ~N
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Die Wegezwecke variieren lediglich in den
mittleren Altersklassen nach Geschlecht

Bei Personen in jungen Jahren weisen die Anteile der
Wegezwecke an allen Wegen nur geringe Unterschie-
de in Abhangigkeit vom Geschlecht auf. Bis zu einem
Alter von 20 Jahren stehen die Aktivitaten Ausbildung
und Freizeit im Vordergrund. BeiJungen und Madchen
bis zehn Jahren nimmt mit rund einem Viertel aller
Wege auch die Begleitung von Erwachsenen auf ihren
Wegen eine bedeutende Rolle ein. Die geschlechtsspe-
zifischen Unterschiede beginnen wie bei der Verkehrs-
mittelnutzung erst im jungen Erwachsenenalter. Im
Gegensatz zu diesen mittleren Altersklassen gleicht
sich die Wegezweckverteilung in den hoheren Alters-
klassen wieder an. Ab einem Alter von 70 Jahren sind
die vorwiegenden Wegezwecke Freizeit, Einkaufen
und privaten Erledigungen mit nur leicht variierenden
Anteilen zwischen den Geschlechtern (Abbildung 35).

Im Alter von 20 bis 70 Jahren sind dagegen deutliche
Unterschiede zwischen den Geschlechtern erkennbar.
Diese ergeben sich im Wesentlichen durch einen bei
den Médnnern um das drei- bis vierfach hoheren Anteil
an Dienstwegen sowie einen leicht hoheren Anteil an
Wegen zur Arbeit. Im Gegenzug nehmen die anderen

Abbildung 35

Wegezwecke nach Alter und Geschlecht

Aktivitaten bei den Frauen hohere Anteile ein. Sie
legen in einigen Altersklassen drei Mal so viele Be-
gleitwege zurtick wie Manner und gehen doppelt so
oft einkaufen. Sie legen aber auch mehr Freizeitwege
zuruck.

Die Wegezwecke verraten viel Giber Aufenthalts-
orte, Lebensphasen und Zeitfenster fiir Mobilitat

Die Angaben zum Wegezweck geben Aufschluss dar-
uber, wo Menschen ihre Zeit verbringen.In Abbildung
37 sind die Aufenthaltsorte von Menschen im Wo-
chenverlauf differenziert nach ihrer Tatigkeit exemp-
larisch fur die Gruppen Vollzeiterwerbstatige, Schuler,
Studenten und Rentner dargestellt. Den Kurven kann
jeweils entnommen werden, wie viele Personen zu
einer bestimmten Zeit nicht zu Hause sind. Die Farben
geben Auskunft uber den Aufenthaltsort. Der unters-
te Kurvenbereich steht fiir Mobilitat und gibt an, wie
viele Personen einer Gruppe zur jeweiligen Zeit Wege
zurucklegen. Den dazugehorigen Tabellen ist jeweils
zu entnehmen, wie viel Zeit die Menschen im Durch-
schnitt an den jeweiligen Orten oder unterwegs ver-
bringen (Abbildung 36).

I Arbeit 100
M dienstlich
H Ausbildung
M cinkauf 7 B EEEE
M Erledigung
Freizeit
Begleitung »
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Angaben in Prozent; alle Wege; Abweichungen von 100%: Rundungsdifferenzen
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Die Kurvenverlaufe erzahlen viel Uber den Alltag
unterschiedlicher Personengruppen in Deutschland.
Gruppenubergreifend und exemplarisch anhand
der vier Beispiele dargestellt, zeigen sich folgende
Ergebnisse:

- Es gibt sehr homogene Personengruppen mit klar
strukturierten Tagesablaufen. Hierzu gehoren
zum Beispiel Vollzeiterwerbstatige und Schuler.
In diesen Gruppen gehen jeweils viele Personen
zur gleichen Zeit der gleichen Aktivitat nach. So
sind die Vormittagsstunden von Berufstatigen
und Schulern von Arbeit und Ausbildung gekenn-
zeichnet, Freizeitaktivitaten beschranken sich auf
den Nachmittag und den Abend. Andere Gruppen
sind in ihrer Freizeitgestaltung flexibler. Bei Rent-
nern und Studierenden gibt es Uber den ganzen
Tag verteilt Personen, die Freizeitbeschaftigungen
nachgehen.

- Es gibt Gruppen mit einer klaren Zweiteilung von
Kurvenverlaufen, die spezifisch fiir das Wochen-
ende und den Rest der Woche sind. Hierzu gehoren
Berufstatige und Schiler. Wahrend von Montag
bis Freitag der grofite Anteil dieser Personen tags-
uber aushausigen Aktivitaten nachgeht, ist die
Kurve, die den Anteil der Personen aufder Haus
wiedergibt, am Wochenende deutlich abgeflacht.
Bei anderen Gruppen, vor allem Rentnern, aber
auch Hausfrauen und -mannern gibt es diesen
Unterschied nicht. Der Anteil an Personen, die
aufer Haus sind, fallt hier an allen Tagen etwa
gleich hoch aus.

- Es gibt Kurvenverldufe mit einer und mit zwei
Spitzen, teilweise mit mehreren Spitzen. Bei Rent-
nern und auch Hausfrauen und -mannern gibt
es eine mal mehr, mal weniger stark ausgepragt
Vormittags- und Nachmittagsspitze. Zur Mittags-
zeit besteht die Tendenz zu Hause zu sein. Bei den
anderen Gruppen ist die Ruckkehr am Mittag nicht
zu erkennen.

- Der untere Kurvenbereich, der den Anteil mobiler
Personen, die Verkehr erzeugen, wiedergibt, sagt
viel Uiber die zeitliche Bindung oder Flexibili-
tat der Aktivitaten aus. Die Verkehrsbeteiligung
von Berufstatigen und Schulern weist eine klare
Morgenspitze auf. Besonders bei Schulern ist die
morgendliche Unterwegszeit auf ein sehr kleines
Zeitfenster beschrankt. Bei Vollzeiterwerbstatigen
ist die zeitliche Spanne, in der sie ihren Arbeitsort
aufsuchen, dagegen erweitert. Wahrend der eine

Teil der Schiiler um die Mittagszeit die Schule ver-
lasst, geht der anderen Teil erst am Nachmittag.
Bei den Berufstatigen gibt es dagegen am Nach-
mittag ein weiteres Zeitfenster fiir Mobilitat. Bei
anderen Gruppen verteilen sich die Wege stattdes-
sen Uber den ganzen Tag. Dies ist bei vielen Grup-
pen auch ein typisches Merkmal der Mobilitat am
Wochenende.

- Die Kurvenverlaufe zeigen auch die unterschiedli-
che Bedeutung der fir Mobilitdt verwendeten Zeit
fur die insgesamt aufler Haus verbrachte Zeit. Ge-
rade bei Gruppen mit geringen Personenanteilen
aufler Haus, nimmt die Unterwegszeit in Relation
zu den anderen aushausigen Aktivitaten einen
grofien Raum ein. Grund hierfur ist die geringe
Zeit, die diese Personen an den anderen Aufent-
haltsorten verbringen. Der Alltag von Rentnern
und auch Hausfrauen und -mannern ist vor allem
durch die zwei aushausigen Aktivitaten Einkaufen
und Freizeitbeschaftigungen und die mit diesen
und anderen Aktivitaten verbundene Mobilitat
gekennzeichnet. Von den rund drei Stunden, die
sie im Durchschnitt auféer Haus verbringen, sind
sie ungefahr eine Stunde mobil. Bei den anderen
Gruppen fallt die Unterwegszeit zumeist hoher
aus, sie verbringen aber auch deutlich mehr Zeit
an den Orten, die sie aufsuchen.

Die dargestellten Ergebnisse spiegeln die in einzelnen
Lebensphasen vorherrschenden Aktivitaten und typi-
schen Zeitfenster fiir Mobilitat gut wider. Die Grafiken
und Tabellen enthalten eine Vielzahl weiterer Details
und interessanter Einblicke in den Alltag von Men-
schen. Sie veranschaulichen zum Beispiel auch, wel-
che Veranderungen der demografische Wandel mit
seiner zunehmenden Bedeutung alterer Menschen
fur die Verkehrsnachfrage nach sich zieht.

Mobilitat in Deutschland - Ergebnisbericht
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Abbildung 36

Aktivitatendauer pro Tag nach Wochentag und Aufenthaltsorte im Wochenverlauf - Tabellarisch

Vollzeit Erwerbstatige

Arbeit, Schule, Einkaufen,
Wochentag Unterwegs Dienstlich Ausbildung Erledigung Sonstiges

alle Personen h:min h:min h:min h:min h:min h:min h:min

Montag 01:28 06:06 00:02 00:25 00:29 00:15 15:12
Dienstag 01:27 06:33 00:02 00:23 00:31 00:16 14:45
Mittwoch 01:27 06:36 00:04 00:25 00:35 00:17 14:32
Donnerstag 01:32 06:18 00:01 00:23 00:34 00:14 14:55
Freitag 01:38 05:29 00:01 00:31 00:45 00:18 15:15
Samstag 01:28 00:59 00:00 01:04 01:27 00:19 18:38
Sonntag 01:21 00:30 00:00 00:26 01:40 00:12 19:47
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Schiiler/Schiilerinen

Arbeit, Schule, Einkaufen,
Wochentag Unterwegs Dienstlich Ausbildung Erledigung Sonstiges

alle Personen h:min h:min h:min h:min h:min h:min h:min

Montag 01:04 00:06 04:22 00:10 00:49 00:20 17:05
Dienstag 01:06 00:05 04:43 00:12 00:49 00:20 16:41
Mittwoch 01:05 00:08 04:31 00:14 00:56 00:19 16:44
Donnerstag 01:05 00:05 04:19 00:14 00:55 00:22 16:57
Freitag 01:07 00:03 04:01 00:12 01:06 00:21 17:06
Samstag 01:03 00:06 00:03 00:26 01:44 00:30 20:04
Sonntag 00:57 00:02 00:01 00:11 01:36 00:21 20:49
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Studierende

Arbeit, Schule, Einkaufen,
Wochentag Unterwegs Dienstlich Ausbildung Erledigung Sonstiges

alle Personen h:min h:min h:min h:min h:min h:min h:min

Montag 01:22 01:10 02:10 00:21 00:51 00:13 17:47
Dienstag 01:24 00:54 02:46 00:25 00:51 00:20 17:17
Mittwoch 01:33 01:24 02:04 00:20 00:54 00:27 17:15
Donnerstag 01:43 01:26 02:11 00:27 00:54 00:17 17:00
Freitag 01:35 01:18 01:26 00:31 01:19 00:12 17:35
Samstag 01:12 00:30 00:29 00:46 01:51 00:16 18:53
Sonntag 01:24 00:14 00:12 00:15 01:49 00:19 19:44
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Rentner/Rentnerinnen

Arbeit,

Wochentag Unterwegs Dienstlich

alle Personen h:min h:min h:min h:min h:min h:min h:min

Montag 01:03 00:04 00:00 00:56 00:40 00:15 20:59
Dienstag 01:12 00:05 00:00 01:02 00:49 00:16 20:33
Mittwoch 01:09 00:06 00:00 01:03 00:48 00:16 20:34
Donnerstag 01:13 00:08 00:00 01:07 00:46 00:16 20:27
Freitag 01:10 00:06 00:00 01:06 00:45 00:17 20:33
Samstag 01:06 00:02 00:00 00:57 00:58 00:14 20:41
Sonntag 01:06 00:00 00:00 00:25 01:12 00:16 20:58
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Abbildung 37
g
~ Aktivitatendauer pro Tag nach Wochentag und Aufenthaltsorte im Wochenverlauf - Grafisch
w
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8 Private Automobilitat:

Nutzung der Pkw weiter dominant

Der motorisierte Individualverkehr dominiert mit
uber der Halfte des Verkehrsaufkommens und etwa
drei Vierteln der Verkehrsleistung die Personenmobi-
litat in Deutschland. Nahezu der gesamte motorisierte
Individualverkehr wiederum entfallt auf Autos. Vor
diesem Hintergrund spielen Kenngrofien der Ausstat-
tung mit Autos sowie zu deren Nutzung eine zentrale
Rolle fur Verkehrsplanung und -politik. Auch ist die
Auto-Nutzung fur die Umstellung des motorisierten
Individualverkehrs auf neue Antriebsformen von Be-
lang. Der folgende Abschnitt befasst sich daher mit
Autos in Privathaushalten, im Besonderen mit ihren
Fahrtweiten und -zeiten und Standzeiten, wobei Pkw
und Pkw-ahnliche Fahrzeuge zusammengefasst als
Pkw bezeichnet werden.

Abbildung 38

Im Osten ist der Pkw-Besitz weiterhin deutlich
geringer als im Westen Deutschlands

In Deutschland kommen auf 1.000 Einwohner 527
Autos in Privathaushalten. Die Pkw-Ausstattung der
Bevolkerung liegt im Osten Deutschlands weiterhin je
nach Raumtyp etwa zehn Prozent unter der Pkw-Aus-
stattung in den westlichen Bundeslandern. Insge-
samt haben stadtische Gebiete eine etwas geringere
Pkw-Ausstattung als kleinstadtische und dorfliche
Gebiete, in denen im Westen die Pkw-Ausstattung
bei tber 600 Pkw pro 1.000 Einwohner liegt. Aller-
dings liegt die Pkw-Ausstattung in fast allen Raum-
typenin der Gréfenordnung von etwa einem Auto fur
zwei Personen. Lediglich in den Metropolen liegt der
Pkw-Besitz mit unter 400 Pkw pro 1.000 Einwohner
deutlich unter dem Durchschnitt (Abbildung 38).

Pkw pro 1.000 Einwohner nach Raumtyp und West- und Ostdeutschland

B west
Deutschland
[ Ost (inkl. Berlin)

Raumtyp

Metropole

Regiopole und GroRstadt

Stadtregion

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

landliche Region

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Pkw pro 1.000 Einwohner; alle Haushalte mit Angaben zum Pkw-Besitz

631

534

463

584
528

619
595
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Nicht alle Pkw, die von Privathaushalten genutzt wer-
den, sind auch privat zugelassen. Etwa sechs Prozent
der Autos in Privathaushalten sind als Firmenwagen
zugelassen. Vor diesem Hintergrund ist die in der MiD
gemessene Pkw-Ausstattung der Privathaushalte in
Deutschland nicht unmittelbar mit den Bestandszah-
len des Kraftfahrtbundesamtes vergleichbar, bei de-
nen eine Ausweisung nach Zulassungsart stattfindet.

An einem Stichtag werden weniger als zwei
Drittel der Pkw genutzt

Am Stichtag der Befragung, der die alltagliche Nut-
zung von Pkw gut erfasst und teilweise auch eher
seltene Fernverkehrsereignisse einschliefst, wurden in
der MiD 2017 Uiber 40 Prozent der Pkw in Privathaus-
halten nicht genutzt. Die mittlere Betriebszeit pro Pkw
und Tag belief sich auf ca. eine Dreiviertelstunde. Das
bedeutet, dass Pkw nur zu etwa drei Prozent der Zeit
genutzt werden. Im Mittel legten die Pkw in dieser
Zeit knapp zwei Fahrten und 30 Kilometer zuriick. Da
diese Nutzungskenngrofien vor allem die Alltagsnut-
zung beschreiben, lasst sich daraus nicht unmittelbar
die Nutzungsintensitat im Jahresverlauf ableiten, die
auch langere Strecken und Fahrten im Ausland be-
inhaltet. Die Jahresnutzung wird besser durch die von
den Befragten geschatzte Jahresfahrleistung erfasst,
die im Mittel bei 14.700 Kilometer lag.

Deutliche Unterschiede in der Fahrleistung zeigen sich
nach der Zulassungsart der Fahrzeuge: Mit 30.000 Ki-
lometern proJahrist die Fahrleistung privat genutzter
Firmenwagen etwa doppelt so hoch wie der Durch-
schnitt der Fahrleistung von Pkw in Privathaushalten.
Die gunstigen Abrechnungsmodelle fur die Nutzer
von Firmenwagen, die bis hin zu einer Art Flatrate bei
der Nutzung vergleichsweise neuer Fahrzeuge gehen,
tragen zur intensiven Nutzung dieser Fahrzeuge bei.

Tabelle 10  KenngroBen zur Intensitat
der Pkw-Nutzung

alle Fahrzeuge

Anteil Autos mit Fahrten am Stichtag | % 59
Mittlere Anzahl Fahrten am Stichtag Anzahl 1,9
Mittlere Fahrstrecke am Stichtag km 30
Mittlere Betriebszeit am Stichtag km 46

Mittlere geschatzte Jahresfahrleistung | km 14.700

MiD 2017 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2017
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Die mittlere Fahrleistung pro Auto in
verschiedenen Raumtypen ist sehr dhnlich

Grof3stadter fahren weniger Auto als die Bevolkerung
kleiner Stadte oder auf dem Land. Pro Kopf und Tag
legen die Bewohner von Metropolen etwa 14 Kilo-
metern als Fahrer zurtick. Bei den Bewohnern klein-
stadtischer, dorflicher Raume sind es fast doppelt so
viele: 26 Kilometer. Daraus wird oft der Schluss ge-
zogen, Fahrzeuge aus Grofistadten wirden weniger
gefahren als Fahrzeuge auf dem Land. Abbildung 39
zeigt jedoch, dass die Fahrleistung pro Pkw in Met-
ropolen nur geringfugig niedriger als in den ubrigen
Raumtypen ist. Zwar wird in Grofistadten pro Person
weniger gefahren, allerdings verteilt sich diese Fahr-
leistung auch auf deutlich weniger Fahrzeuge, so dass
die Fahrleistung pro Fahrzeug in allen Raumtypen
zwischen 13.000 und 16.000 Kilometern pro Jahr liegt.

Knapp die Halfte der Pkw-Fahrleistung entfallt
auf Arbeitspendeln und dienstliche Zwecke

Fast die Halfte der Fahrleistung von Pkw wird im Zuge
des Arbeitspendelns oder im Rahmen von dienstlichen
Aktivitaten erbracht. Zwar machen diese Wegzwecke
zusammen nur 28 Prozent des Personenverkehrsauf-
kommens aus, aber die Wege sind mit mittleren 17 Ki-
lometern besonders lang und der Pkw-Fahreranteil
mit fast zwei Dritteln (64 Prozent) besonders hoch.
Dadurch ergibt sich die grofse Bedeutung der beruflich
bedingten Mobilitat fur die Fahrleistung in Deutsch-
land. Zudem ist zu beachten, dass die Situation im
Erhebungsjahr 2017 demografisch und konjunkturell
bedingt durch einen sehr hohen Anteil Erwerbstatiger
gekennzeichnet war. Etwa ein Viertel der Pkw-Fahr-
leistung in der MiD 2017 entfiel auf den Wegezweck
Freizeit, ein Viertel auf andere Zwecke (Abbildung 40).
Insgesamt ist somit festzuhalten, dass berufliche Mo-
bilitat die Fahrleistung weiterhin deutlich dominiert.

Die mittleren Fahrtweiten von Pkw-Fahrten sind
in den Metropolen am groRten

Mobilitat in der Stadt wird oft mit kurzen Wegen as-
soziiert. Abbildung 41 zeigt, dass sich dies nicht in der
mittleren Fahrtweite von Pkw-Fahrten niederschlagt:
In den Metropolen sind die mittleren Fahrtweiten von
Pkw-Fahrten mit 17 Kilometern sogar am langsten
von allen Raumtypen. Der Hintergrund ist, dass Pkw
in Metropolen anteilig haufiger fur Fernfahrten ein-
gesetzt werden (siehe auch Abbildung 43).
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Abbildung 39

Fahrleistung pro Person und pro Fahrzeug nach Raumtyp

B Km pro Person als Fahrer am Stichtag
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Insgesamt unterscheiden sich mittlere Pkw-Fahrt-
weiten in unterschiedlichen Raumtypen vergleichs-
weise wenig und liegen alle in der Bandbreite von 14
bis 17 Kilometern.

Deutlich grolere Unterschiede im Hinblick auf die
Fahrtweiten ergeben sich bei den Wegzwecken. Mit
dem Einkaufen, mit der Begleitung anderer und mit
Erledigungen sind eher unterdurchschnittlich lange
Fahrten verbunden. Dies tragt auch dazu bei, dass
diese Wegzwecke zusammen nur etwa ein Viertel der
Fahrleistung ausmachen (Abbildung 40). Demgegen-
uber weisen Freizeitfahrten, wozu auch Ausflige
oder Besuche zahlen, im Mittel die gréfite Weglange
auf. Dienstfahrten sowie Pendelfahrten fir Arbeit
und Ausbildung sind im Mittel ebenfalls uberdurch-
schnittlich lang. Insbesondere bei Ausbildungsfahrten
ist dies auffallig, erklart sich aber dadurch, dass der
Pkw im Ausbildungsverkehr eher selten genutzt wird
und dann zum Beispiel in Situationen, in denen die
Entfernung besonders grof$ ist und Alternativen nicht
mehr Verkehrsmittel der Wahl sind.

Abbildung 40

Aufteilung der Pkw-Fahrleistung
auf Fahrtzwecke

M Arbeit
M dienstlich

Verkehrsaufkommen
(Wege)

M Ausbildung
M Einkauf
M Erledigung

Freizeit

[7 Begleitung

Angaben in Prozent; alle Wege als Pkw-Fahrer
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Abbildung 41

Mittlere Fahrtweiten von Pkw-Fahrten nach Raumtyp und Fahrtzweck

Wohnort der Fahrer
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Sehr wenige Wege im Fernverkehr machen einen
groBen Teil der Pkw-Gesamtfahrleistung aus

Nahezu zwei Drittel (64 Prozent) der Pkw-Fahrten im
Alltagsverkehr sind am Stichtag kurzer als zehn Kilo-
meter, 95 Prozent sind kiirzer als 50 Kilometer und nur
ein gutes Prozent ist langer als 100 Kilometer. Aller-
dings kann daraus nicht der Schluss gezogen werden,
dass der Fernverkehr nicht wichtig sei. 40 Prozent
der Pkw-Fahrleistung wird auf Strecken uber 50 Ki-
lometer erbracht und ein gutes Viertel auf Strecken
uber 100 Kilometer (Abbildung 42). Anteilig an der
Gesamtfahrleistung spielt der Fernverkehr somit eine
wichtige Rolle. Vor diesem Hintergrund konnen auch
Diskussionen um die Reichweite von Elektrofahr-
zeugen nicht mit dem Argument entkraftet werden,
dass die Mehrzahl der Fahrten kurz ist. Es ist davon
auszugehen, dass Pkw-Fahrer bei Kaufentscheidun-
gen heute haufig Erwartungen an die Pkw-Nutzung
im Fernverkehr einbeziehen. Dieses Hemmnis flir den
Kauf von Elektrofahrzeugen kann sich auflosen, zum
Beispiel wenn hohere Reichweiten erreicht werden.

Mobilitat in Deutschland - Ergebnisbericht

Die Verteilung der Fahrtweiten von Pkw aus
Metropolen ist heterogener als die der Fahrzeuge
vom Land

Als Beispiel fur die unterschiedliche Nutzung von
Fahrzeugen in verschiedenen Raumtypen greift Ab-
bildung 43 die Verteilung der Fahrtweiten von Fahr-
zeugen aus Metropolen im Vergleich zu Fahrzeugen
vom Land heraus. Diese beiden Raumtypen stellen die
Extreme im Hinblick auf die Fahrtweitenverteilungen
von Pkw dar. Wahrend etwa 60 Prozent der Fahrten
von Pkw aus Metropolen auf Strecken bis zehn Kilo-
meter stattfinden, sind dies nur etwa 50 Prozent der
Fahrten von Pkw vom Land. Allerdings sind in beiden
Fallen nur etwa zehn Prozent der Fahrten langer als
35 Kilometer. In den Metropolen gibt es demnach
mehr sehr kurze Fahrten unter zehn Kilometern, auf
dem Land hingegen gibt es mehr Fahrten einer Lange
zwischen zehn und 35 Kilometern. Der entscheidende
Unterschied jedoch, der zu den geringfiigig langeren
mittleren Fahrtweiten der Metropolen-Pkw (Abbil-
dung 41) fuhrt, ist der Einsatz im Fernverkehr: Wah-
rend der Anteil der Fahrten uiber 100 Kilometer fur
die Pkw aus Metropolen bei 2,6 Prozent liegt, betragt
dieser Anteil fur die Land-Pkw nur 1,6 Prozent. Auch
wenn Metropolen-Pkw somit eine etwas grofiere



8 Private Automobilitat: Nutzung der Pkw weiter dominant

73

Abbildung 42

Verteilung von Pkw-Fahrten nach Fahrtweite und Anteil an der Pkw-Gesamtfahrleistung
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Bedeutung als Fernverkehrsfahrzeuge haben, so ist
doch festzustellen, dass es zwar Unterschiede in der
Fahrtweitenverteilung von Pkw aus Stadt und Land
gibt, dass diese insgesamt jedoch vergleichsweise ge-
ring ausfallen.

Der Anteil kurzer Fahrten ist bei Diesel- deutlich
geringer als bei Benzinfahrzeugen

Mit Benzin-Pkw werden kiirzere Strecken gefahren als
mit Diesel-Pkw. Dies verdeutlichen die antriebsart-
spezifischen Fahrtweitenverteilungen in Abbildung
44.Etwa 60 Prozent der Fahrten von Benzin-Pkw, aber
nur ungefahr die Halfte der Fahrten von Diesel-Pkw
sind kurzer als zehn Kilometer. Nur etwa drei Pro-
zent der Fahrten von Benzinfahrzeugen sind langer
als 50 Kilometer, aber ca. sieben Prozent der Fahrten
von Diesel-Pkw. Diesel-Pkw sind damit in der Tendenz
eher als Fernverkehrs-Pkw und somit anteilig haufi-
ger auf Autobahnen und Uberlandstraien im Einsatz.
Dies passt grundséatzlich den Vorteilen (geringerer
CO2-Ausstof3 bei vergleichbarer Motorleistung) und
den Nachteilen (groferer Ausstofs von Luftschadstof-
fen) der Diesel-Pkw im Vergleich zu Benzin-Pkw.

Im Wochenverlauf sind nie mehr als
neun Prozent der Pkw aus Privathaushalten
gleichzeitig unterwegs

Abbildung 45 zeigt die Anzahl der Pkw aus Privathaus-
halten, die zu den verschiedenen Stunden der Woche
jeweils gleichzeitig im Straflennetz unterwegs sind.
Die Auswertung macht deutlich, dass auch zu den
Spitzenstunden niemals mehr als zehn Prozent der
Fahrzeuge gleichzeitig unterwegs sind. Auch wenn
sehr viel Verkehr ist, stehen somit immer noch neun
von zehn Pkw. An allen Werktagen ist die Nachmit-
tagsspitze deutlich hoher als die Morgenspitze. Am
Freitag setzt die Nachmittagsspitze zudem friher ein.

Auch am Samstag gibt es eine deutliche Spitzenstun-
de. Diese ist am spaten Vormittag und somit deutlich
spater als an den Tagen Montag bis Freitag. Zur Spit-
zenstunde am Samstag sind auch fast ebenso viele
Fahrzeuge unterwegs wie zu den Spitzennachfrage-
zeiten unter der Woche. Dies passt zunachst nicht
zur allgemeinen Erfahrung, dass es unter der Woche
deutlich haufiger zu Uberlastungen des Straflennetzes
kommt als am Samstag.
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