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Die zentralen Kenngroflen rdumlicher
Mobilitat entwickelten sich in den ver-
gangenen Jahrzehnten in Deutschland
wie auch in allen friith industrialisierten
Regionen der Welt eindeutig und gleich-
gerichtet: schneller und weiter. Wachst
der Umfang und die Qualitdt der Stra-
Ben und Verkehrsverbindungen, sinkt
der Raumwiderstand und es werden
mehr Wege zuriickgelegt. Das gilt fir
Freizeitwege ebenso wie fiir arbeitsbezo-
gene Pendelstrecken. So lag die Zahl der
werktaglichen Pendlerinnen und Pendler
im Jahr 2022 bei 20 Millionen und der
durchschnittliche Arbeitsweg ist mittler-
weile langer als 17 Kilometer. Weitere re-
levante Kennziffern fiir den Verkehrs-
aufwand zeigt der sogenannte Modal
Split, das heifit die Verteilung der zu-
riickgelegten Wege und Kilometer auf
verschiedene Verkehrsmittel und Zwecke.
Auch hier haben die schnellen Verkehrs-

mittel gegeniiber den langsamen ihre
Anteile seit langer Zeit vergrofiert. Die-
ses Entwicklungsmuster zeigt sich in
Deutschland seit vielen Jahren in den
zentralen Verkehrserhebungen. Die Ab-
weichungen zwischen den verschiedenen
Erhebungen sind gering. Eine bemer-
kenswerte Dampfung dieser Wachs-
tumsdynamik ist infolge der Coronapan-
demie seit dem Frithjahr 2021, also ein
Jahr nach Beginn der Pandemie und als
Resultat der damit verbundenen zeitwei-
ligen Lockdowns, festzustellen. Das war
vor allem auf die Zunahme mobiler For-
men des Arbeitens zuriickzufithren (sie-
he Kapitel 4.4, Seite 159). Inwieweit es
sich um eine lediglich temporire Pause
in der Wachstumsdynamik handelt oder
damit eine dauerhafte Dampfung oder
gar Entkopplung von Verkehrs- und
Wirtschaftswachstum zu beobachten ist,
hdngt nicht zuletzt von der kiinftigen

» Info 1
Daten zur raumlichen Mobilitat

Die wichtigste Erhebung flir den Personenverkehr in den vergangenen Jahrzehnten in Deutschland ist
die vom Institut fir angewandte Sozialwissenschaft (infas) — zunachst in Kooperation mit dem Deutschen
Institut fir Wirtschaftsforschung Berlin (DIW) und spéter mit dem Deutschen Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt (DLR) — durchgeflhrte Haushaltsbefragung »Mobilitat in Deutschland« (MiD 2002, 2008 und
2017, http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/publikationen2017.html). Hinzu kommen mehrere auf den
Stadtverkehr fokussierte Verkehrserhebungen im Rahmen des »Systems reprasentativer Verkehrs-
verhaltensbefragungen« (SrV), die das Friedrich-List-Institut der Technischen Universitat Dresden seit
den 1970er-Jahren erarbeitet. Die letzte SrV im Jahr 2018 (https:/tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/srv-
2018#intro) bestéatigt im Wesentlichen Ergebnisse der anderen bundesdeutschen Erhebungen. In den
Jahren 1976, 1982 und 1989 wurden im frUheren Bundesgebiet Verkehrsbefragungen unter dem Namen
»Kontinuierliche Erhebungen zum Verkehrsverhalten« (KONTIV) durchgefiihrt. Danach gab es jedoch
einen Wechsel im Erhebungsdesign (https://www.ssoar.info/ssoar/handle/document/12560). Zudem war
der zeitliche Abstand zu den hier berlcksichtigten MiD-Erhebungen sowie dem bundesweiten »Deutschen
Mobilitatspanel« (MOP) mit mehr als zehn Jahren betrachtlich.

Leider endeten zum 31. Januar 2024 nach drei Jahrzehnten die jahrlichen Befragungswellen des MOP,
die vom Institut fur Verkehrswesen der Universitat Karlsruhe verantwortet wurden (https:/mobilitaetspanel.
ifv.kit.edu). Die letzte Befragungswelle im Herbst 2022 bezog sich auf die Alltagsmobilitat und war
gepragt durch die ddmpfenden Effekte auf die Verkehrsleistung infolge der Coronapandemie (https://
mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/downloads/Bericht_MOP_22_23.pdf). Mit Blick auf die Pandemie und die mit
ihr verbundenen restriktiven MaBnahmen bis hin zu temporéren Lockdowns, die seit dem Friihjahr 2021
spurbare Auswirkungen hatten, hat das infas-Institut in Kooperation mit dem Wissenschaftszentrum Berlin
flr Sozialforschung (WZB) die Panel-Befragung »Mobilitat in Zeiten der Corona-Pandemie« (MOBICOR)

mit insgesamt funf Wellen im Auftrag des Bundesministeriums fur Bildung und Forschung (BMBF) vor-
genommen, in der unter anderem die Auswirkungen des Homeoffice auf die Verkehrsleistung, insbesondere
bei den Arbeitswegen, im Fokus standen (https://www.wzb.eu/de/forschung/digitalisierung-und-
gesellschaftlicher-wandel/digitale-mobilitaet/projekte/mobicor). Zu Beginn der Pandemie hat das DLR
eine Erhebung gemacht, in der neben den Arbeitswegen auch nach dem Einkaufs- und Freizeitverhalten
unter dem Eindruck der Unsicherheiten einer unkalkulierbaren Virusverbreitung gefragt wurde (https:/
verkehrsforschung.dir.de/de/news/dIr-befragung-wie-veraendert-corona-unsere-mobilitaet). Hier wurden
die am Anfang der Pandemie so signifikanten Verschiebungen in der Verkehrsmittelwahl zugunsten des
Autos und des Fahrrads ermittelt.
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Rolle orts- und zeitunabhéngiger Arbeits-
formen und von weiteren politischen Wei-
chenstellungen zugunsten einer verstirk-
ten nahraumlichen Entwicklung ab.” "/

Es kann aus einer sozialwissenschaft-
lichen Perspektive auf die riumliche Mo-
bilitdt kaum tiberraschen, dass die Wege-
lingen je Tag und Strecke gestiegen sind.
Denn die gelebte und die geforderte per-
sonliche Mobilitdt hat in modernen Ge-
sellschaften eine hohe Bedeutung. Es
wird von fast allen erwartet, mobil zu
sein. Das gilt fiir den Arbeitsmarkt eben-
so wie fiir das Bildungswesen, aber auch
fur die Freizeit. Die Wegezwecke sind
eine weitere zentrale Kategorie jeder Ver-
kehrsstatistik, die auch beim Deutschen
Mobilitatspanel (MOP) erhoben wird.
Der Blick auf die Wegezwecke zeigt zu-
nichst ein iberraschendes Bild: Der Be-
rufs- und Ausbildungsverkehr nimmt
nicht den grofien Stellenwert ein, der
ihm oft beigemessen wird. Er macht
nicht einmal ein Viertel des Verkehrs-
aufwands aus, wihrend Freizeit- und
Versorgungswege einen erheblich gréfie-
ren Anteil haben.” ™!

Diese Ergebnisse aus dem MOP wer-
den in den anderen groflen Verkehrsstu-
dien bestitigt. Auch Globaldaten zur
raumlichen Mobilitdt zeigen die skizzier-
te expansive Entwicklungsdynamik. Ein
vertiefender Blick in die Mobilitdtskenn-
zahlen zeigt jedoch auch signifikante Un-
terschiede und Besonderheiten, die sich
vor allem entlang verschiedener Sied-
lungsformen, Haushaltstypen und Le-
benslagen finden.

12.3.1 Verkehrsaufwand und
Siedlungstypen

Im Personenverkehr gelten die zuriickge-
legten Kilometer als entscheidende Kenn-
grofle. Bei diesen sogenannten Personen-
kilometern zeigen sich die auffilligsten
Unterschiede zwischen Stadt und Land,
Arm und Reich sowie zwischen verschie-
denen Haushaltstypen.

In der Verkehrsforschung ist der
enge Zusammenhang zwischen Sied-
lungstyp und Verkehrsaufwand schon
lange bekannt. Generell gilt: Je dichter

> Abb 1

Anteil der Wege nach Zweck je Person und Tag 2022 — in Prozent

nach Hause, zum
zweiten Wohnsitz,
Sonstiges (zum
Beispiel Spaziergang)

46

sonstige private
Erledigungen

Arbeit, dienstlich
oder geschaftlich

12

Ausbildung
3

W,

Besorgung und Service

18

Freizeit

13

8

Datenbasis: Deutsches Mobilitidtspanel (MOP) — Wissenschaftliche Begleitung und Auswertungen Bericht 2022/2023:

Alltagsmobilitat und Fahrleistung, S. 35; online: https://mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/downloads/Bericht_MOP_22_23.pdf;

eigene Darstellung

Prozent

der je Person und Tag
zuriickgelegten Wege haben
dienstliche oder geschéftliche
Zwecke, 46 Prozent der Wege
fahren nach Hause oder zum
zweiten Wohnsitz.
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Kilometer

betrégt je Person und Tag die
durchschnittliche Tagesstrecke
im Innenstadtbereich. In klein-
stadtischen oder landlichen
Raumen sind es 44 Kilometer.

\_.

die Siedlungsstruktur, desto kleiner der
alltdgliche Radius der Aktivititen und da-
mit die zuriickgelegten Personenkilome-
ter. Das zeigt sich deutlich bei den Tages-
kilometerleistungen, die in der Vergleichs-
studie »Mobilitdt in Deutschland« 2002,
2008 und 2017 fiir verschiedene landliche
Regionstypen erhoben wurden: Wiahrend
2017 im Innenstadtbereich (zentrale Stadt)
die durchschnittliche Tagesstrecke 36 Ki-
lometer betrug, lag sie in kleinstadtischen
beziehungsweise lindlichen Raumen bei
44 Kilometern. Zugleich fallt auf, dass
zwar der Anteil der mobilen Personen und

zentrale Stadt
35 9 30
2002 [T |
3,5 10 37
2008 | |
32 11 36
2017 [ |
Mittelstadt,
stadtischer Raum
3,3 10 32
2002 [T |
3,4 11 37
2008 [T |
31 12 37
2017 | |
kleinstadtischer,
doérflicher Raum
32 12 37
2002 ] | |
33 13
2008 | |
3,1 14
2017 |l |
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> Abb2 Zentrale MobilitatskenngréBen nach landlichen Regionstypen

70
| 87
81
| 91
80
I se
68
| 86
76
| 90
74
| 85
67
| 86
43 75
| | 89
44 73
| | 84

Mobilitatsquote in %

1 rbw =regelmaBige berufliche Wege.

Wegeanzahl je Person und Tag
mittlere Wegelénge in Kilometern
Tagesstrecke in Kilometern je Person und Tag

Unterwegszeit (ohne rbw ') in Minuten je Person und Tag

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitét in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S. 31f.;
online: https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/MiD2017_Zeitreihenbericht_2002_2008_2017.pdf;

eigene Darstellung

die durchschnittliche Wegeanzahl in allen
Regionstypen anndhernd gleich waren,
sich jedoch die Zeiten, in denen die Men-
schen in der Innenstadt, im Stadtumland
oder im landlichen Raum taglich unter-
wegs waren, signifikant unterschieden.
Fiir weniger Kilometer brauchten der
Stadtbewohner oder die Stadtbewohnerin
langer als der Verkehrsteilnehmer oder
die Verkehrsteilnehmerin auflerhalb urba-
ner Siedlungsstrukturen. In der Stadt be-
nétigten die Menschen 6 beziehungsweise
7 Minuten mehr, um ihre tiglichen Wege

zu absolvieren.” A" 2

Diese Unterschiede in den Reisezeiten
hidngen nicht zuletzt mit der Nutzungs-
intensitdt der Verkehrsinfrastrukturen
zusammen, die stark zwischen den Sied-
lungstypen variiert. Insbesondere die
Straflen fiir den motorisierten Individual-
verkehr (MIV) sind in weniger dicht
besiedelten Gebieten in der Regel freier,
sodass eine hohere Reisegeschwindigkeit
erreicht werden kann. Das Auto ist hin-
gegen in Stddten langsamer und der 6ffent-
liche Personennahverkehr (OPNV) attrak-
tiver. Dies erklart die deutlichen Unter-
schiede im Modal Split (der Anteile der
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» Abb 3
— in Prozent

Metropolen

Distanz in Kilometern

Modal Split bei geringen Distanzen in verschiedenen Regionstypen

unter 1
2002 8 4 4
2017 7 34

1 bis unter 2
2002
2 bis unter 5
2002 36 16 24
2017 E 31 11 24
5 bis unter 10
2002 44 31
2017 ; 36 35

Kleinstadtischer, doérflicher Raum in landlicher Region

Distanz in Kilometern

unter 1
2017
1 bis unter 2
2002
2017 5
2 bis unter 5
2002
2017
5 bis unter 10
2002 59 24 8
2017 67 18 7
B zu FuB Fahrrad B MIV-Fahrer' B MIV-Mitfahrer ' B OPNV2

Abweichungen von 100 %: Rundungsdifferenzen.
1 MIV = motorisierter Individualverkehr.
2 inklusive Taxis, anderes.

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S. 54;
online: https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/MiD2017_Zeitreihenbericht_2002_2008_2017.pdf;

eigene Darstellung

verschiedenen Verkehrsmittel) zwischen
den verschiedenen Regionstypen, die sich
bemerkenswerterweise auch bei ganz
geringen Distanzen zeigen: Wihrend die
Pkw-Nutzung in den Metropolen 2017 bei
Wegedistanzen von 2 bis unter 5 Kilome-
tern Lange im Durchschnitt bei 42 % lag
(und gegeniiber 2002 um 10 Prozentpunkte
gesunken ist), machte sie in landlichen
Regionen 73 % aus. Umgekehrt hatten der
OPNYV und auch das Fahrrad in Stidten
und verdichteten Rdumen generell einen
deutlich hoheren Anteil. Bei der Fahrrad-
nutzung war in dem betrachteten Zeitraum
ein deutlicher Zuwachs zu beobachten. In
der Langendistanz von 2 bis unter 5 Kilo-
metern stieg der Radanteil zwischen 2002
und 2017 von 12 auf 20 %. So erstaunt es
nicht, dass es laut dem Statistischen Bun-
desamt in deutschen Haushalten 2022 fast
70 Millionen Fahrréder gab (siehe Kapitel
5.1.2, Seite 184) und damit 27 Millionen

mehr Fahrrader als Autos.” A% °

12.3.2 Pkw-Verfugbarkeit

Trotz der jiingsten Zuwiéchse beim Fahr-
rad und einer - zumindest bis zur Corona-
pandemie im Frithjahr 2020 - sichtbaren
Konsolidierung des OPNV ist der Perso-
nenverkehr in Deutschland wie in allen
anderen entwickelten westlichen Gesell-
schaften von der Nutzung des Autos ge-
pragt. In lediglich einem von fiinf bundes-
deutschen Haushalten gibt es kein Auto.
Dabei handelt es sich meistens um Ein-
personenhaushalte von Alteren oder um
Jingere in Ausbildung. In den meisten
Zweiverdiener-Haushalten ist der Zweit-
wagen Standard. Das Auto gehort in
Deutschland ldngst zur Grundausstattung
der Haushalte. Insgesamt gab es laut Kraft-
fahrt-Bundesamt in Deutschland im Jahr
2023 bei 84 Millionen Einwohnerinnen
und Einwohnern fast 49 Millionen Pkw
(inklusive gewerblich genutzter Pkw, zum
Beispiel Dienstwagen). Damit kénnten
theoretisch alle Bundesbiirgerinnen und
Bundesbiirger gleichzeitig auf den Vorder-
sitzen Platz nehmen, niemand miisste
hinten sitzen. Der motorisierte Individual-
verkehr (MIV) ist der entscheidende ver-
kehrspolitische Orientierungspunkt.
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Was begiinstigt nun den motorisier-
ten Individualverkehr? Lassen sich Be-
dingungen identifizieren, die eine Auto-
nutzung wahrscheinlich machen? Neben
dem bereits angefithrten Siedlungstyp
korrelieren die Haushaltsgrofle und vor
allem das Haushaltseinkommen mit der
Autonutzung. Die Anzahl der im Haus-
halt verfiigbaren Pkw steigt mit dem Net-
toeinkommen. Wihrend 2017 in 53 % der
Haushalte mit einem sehr niedrigen 6ko-
nomischen Status kein Pkw zur Verfi-
gung stand, besaflen in den Gutverdie-
ner-Haushalten (sehr hoher okonomi-
scher Status) nur 8% kein Auto. Die
Abnahme der autolosen Haushalte in den
dazwischenliegenden Einkommensklas-
sen zeigt die Korrelation deutlich: Je ho-
her das Haushaltseinkommen, desto um-
fanglicher die Pkw-Ausstattung. Bei den
Haushalten mit einem hohen oder sehr
hohen 6konomischen Status stieg zudem
der Anteil der Zweit- und Drittwagen
kriftig an. Bei den Haushalten mit einem
sehr hohen 6konomischen Status machte
der Anteil der Haushalte mit mehreren
Pkw sogar fast die Hilfte aus.” “"*

Aufschlussreich sind auch der Fithrer-
scheinbesitz und die Verfiigbarkeitsrate
von Pkw. Insgesamt hatten im Deutschen
Mobilitatspanel im Jahr 2022 ungefahr
90 % der erwachsenen Bundesbiirger ei-
nen Fithrerschein. Uber 75 % konnten re-
gelméflig oder zumindest nach Abspra-
che iiber ein Auto verfiigen. Weniger als
20% hatten hingegen keinen Zugang zu
einem Auto oder besaflen keinen Fithrer-
schein. Bei der Autoverfiigbarkeit finden
sich zudem auffillige Unterschiede zwi-
schen den Altersgruppen: Wihrend nur
40% der 18- bis 25-Jahrigen regelmifig
Zugrift auf ein Auto hatten, waren es in
allen hoheren Altersgruppen wesentlich
mehr. Sogar in der Gruppe der iber
70-Jahrigen war die Autoverfiigbarkeit
mit 52 % deutlich héher. Am hochsten fiel
die Autoverfiigbarkeit in der Altersgrup-
pe der 51- bis 60-Jihrigen aus.” "'

Bezogen auf die Haushaltssituation
lasst sich fir die Ausstattung der deut-
schen Haushalte mit Autos folgender Zu-
sammenhang erkennen: Gibt es kleine
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> Abb4 Pkw-Besitz nach 6konomischem Status 2017 — in Prozent

©konomischer
Status

sehr niedrig
niedrig
mittel

hoch

sehr hoch
M kein Auto 1 Auto

Abweichungen von 100 %: Rundungsdifferenzen.

14 1
4 6
40 8

M 2 Autos B 3 Autos und mehr

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S. 35;
online: https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf; eigene Darstellung

Fihrerscheinbesitz und Pkw-Verfligbarkeit nach Altersgruppen 2022

Pkw-
Verfligbarkeit

Kein Pkw
gelegentlich/ verfligbar

nach Absprache

» Tab 1
— in Prozent
RegelmaBige
Fuhrerschein- personliche
besitz Pkw-
Verfuigbarkeit
Altersgruppen
18-25 Jahre 7 40
26-35 Jahre 95 64
36-50 Jahre 93 71
51-60 Jahre 96 73
61-70 Jahre 94 64
71 Jahre
und &lter e b2

Abweichungen von 100 %: Rundungsdifferenzen.

35 26 0
18 17 1
13 15 1
12 14 1
19 14 2
15 27 6

Quelle: Deutsches Mobilitatspanel (MOP) — Wissenschaftliche Begleitung und Auswertungen Bericht 2022/2023:
Alltagsmobilitat und Fahrleistung, S. 26f; online: https://mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/downloads/Bericht_MOP_22_23.pdf;

eigene Darstellung

Kinder im Haushalt, ist das private Auto
als Hauptverkehrsmittel sehr wahr-
scheinlich. Das gilt jedoch nicht fiir Al-
leinerziehende. Weiterhin gilt: Je groler
die Gemeinde, desto grofier ist der Anteil
derjenigen, die nicht stindig tber ein
Auto verfiigen. Die Unterschiede sind er-
heblich: In Dérfern und Kleinstiddten ka-
men im Jahr 2017 zwischen 607 und 649
Autos auf 1000 Einwohnerinnen und
Einwohner, wahrend in Metropolen und
Grofistadten nur noch zwischen 372 und
455 Autos auf 1000 Einwohnerinnen und

Einwohner zugelassen waren.” **"°

12.3.3 Der »Kuckuckseffekt«

Die Autoverfiigbarkeit ist ausschlagge-
bend dafiir, wie der Modal Split, also die
Anteile der verschiedenen Verkehrsmit-
tel, aussieht. Das Auto lésst sich fiir un-
terschiedliche Zwecke nutzen. Es kommt
komplexen Alltagsabliufen entgegen
und erlaubt eine autonome Zeit- und
Wegekettengestaltung. Es wird im Alltag
oft verwendet, ohne iiber mogliche Al-
ternativen nachzudenken, und leistet
damit einer routineméfligen Nutzung
Vorschub. Ist das Auto erst einmal ver-
figbar, driangt es andere Verkehrsmittel
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> Abb5 Pkw-Bestand nach Raumtypen

— Pkw je 1000 Einwohnerinnen und Einwohner

gesamt

West

Ost

Stadtregion

Metropole

Regiopole und
GroBstadt

Mittelstadt,
stadtischer Raum

kleinstadtischer,
dorflicher Raum

landliche Region

zentrale Stadt

Mittelstadt,
stadtischer Raum

kleinstadtischer,
dorflicher Raum

M 2002 W 2008 2017

Abweichungen von 100 %: Rundungsdifferenzen.

469
494
527

480
507
541

429
441
472

373
380
372

432
442
455

495
528
584

528
564
649

500
527

498
528
556

498
537
607

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitét in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S. 36;
online: https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/MiD2017_Zeitreihenbericht_2002_2008_2017.pdf;

eigene Darstellung

hdufig an den Rand. In der Verkehrs-
und Mobilitdtsforschung wird daher
vom »Kuckuckseffekt« infolge der An-
schaffung eines Automobils gesprochen.
Ahnlich wie sich ein Kuckuck im Nest

seiner Konkurrenten entledigt, ver-
driangt das Auto andere Verkehrsmittel.
Wichtig fiir die Autonutzung und die
Starke des »Kuckuckseffekts« ist auch die
Parkplatzsituation. Die Antwort auf die

Frage, ob mit Sicherheit und in einer er-
traglichen Entfernung ein Parkplatz zur
Verfiigung steht, entscheidet tiber die
Hiufigkeit und Routinemafligkeit der in-
dividuellen Autonutzung. Auch hier gibt
es erhebliche Unterschiede zwischen den
verschiedenen Siedlungstypen. Wéahrend
2017 in den Metropolen 40 % der Autos
auf privaten Stell- oder Garagenplitzen
abgestellt werden konnten, betrug der
private Stellplatzanteil im kleinstddti-
schen oder dorflichen Raum 87 % (in
stadtischen Regionen) beziehungsweise
90 % (in landlichen Regionen). Selbstver-
standlich befordert es die alltagliche Au-
tonutzung, wenn man sich keine Gedan-
ken machen muss, wo das Fahrzeug, das
im Durchschnitt ja mehr als 23 Stunden
am Tag steht und nicht gefahren wird,
abgestellt werden kann.” #**°

Jiingere Verkehrserhebungen deuten
darauf hin, dass sich der Zusammenhang
zwischen Lebensphasen und der Wahl der
jeweiligen Verkehrsmittel kiinftig andern
wird. Grund ist der demografische Wan-
del. Zwar wird der Anteil alterer Ver-
kehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer
sukzessive steigen und das Verkehrsge-
schehen damit insgesamt gedampft wer-
den, weil die beruflichen Wege dieser
Gruppe wegfallen. Doch zugleich werden
die kiinftigen »jungen Alten« auf einem
erhohten Aktivititsniveau linger mobil
und zu einem grofieren Teil als die Vor-
gingergenerationen erfahrene Autofah-
rende sein, die mit héheren Fiihrerschein-
quoten als frithere Generationen die Er-
werbsarbeitsphase hinter sich lassen.

Die demografisch bedingten Verdnde-
rungen im Verkehr sind in letzter Zeit in
den Fokus der Aufmerksamkeit geraten.
Die Daten aus den vorliegenden Verkehrs-
erhebungen lassen zunichst Kontinuitét
und eine fast verbliiffende Stabilitit in der
Mobilitat vermuten. Vertiefende Analysen
der Durchschnittswerte nach raumlichen
und einkommensstrukturellen Kriterien
zeigen jedoch ein differenziertes Bild. Glo-
bale Durchschnittszahlen verdecken diese
Differenzen oft. Was fehlt, ist eine Ergén-
zung der bestehenden Verkehrserhebun-
gen durch eine qualitative Komponente.
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» Abb 6

Deutschland

Stadtregion

Metropole
Regiopole und
GroBstadt

Mittelstadt,
stadtischer Raum

kleinstadtischer,
dérflicher Raum

landliche Region
zentrale Stadt

Mittelstadt,
stadtischer Raum

kleinstadtischer,
dérflicher Raum

Parkhaus /
Tiefgarage

M im offentlichen
StraBenraum

Abweichungen von 100 %: Rundungsdifferenzen.

Art des Fahrzeugstellplatzes zu Hause nach Raumtyp 2017 — in Prozent

B Garage/ Carport/ Stellplatz
auf Privatgrundstick

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S. 77;
online: https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf, eigene Darstellung

Hilfreich konnten dabei Daten sein, mit de-
nen auch Verdnderungen im Verkehrsver-
halten in Abhingigkeit von Siedlungsent-
scheidungen, Haushaltszusammensetzung,
Lebensphase und Kostenentwicklungen
(sowohl bei den Lebenshaltungskosten ins-
gesamt als auch bei den verschiedenen
Verkehrsmitteln) identifiziert werden
koénnen. Nicht exakt zu bemessen sind
auch die Folgen des »Kuckuckseffekts«.
Er verursacht eine erhebliche Tragheit in
der Mobilitatsentwicklung, weil die po-
tenziellen Alternativen zum Auto von
den Einzelnen gar nicht erst in Betracht
gezogen werden.

12.3.4 Mobilitat in Zeiten des
Klimawandels

Moglicherweise verstdrken sich die be-
stehenden Unterschiede, etwa zwischen
Kernstddten und lindlichen Regionen,
zwischen Geringverdiener-Haushalten
und solchen mit einem hohen Einkom-
men und innerhalb der Abfolge der

Lebensphasen, zukiinftig noch. Bei den
Jiingeren mehren sich die Hinweise, dass
die Informations- und Kommunikati-
onstechnik die Bewegung im Raum
grundlegend dndert und das Auto zu-
gleich seinen Status als bevorzugtes Pres-
tigeobjekt einbiiflit. Ein Hinweis auf die
sich 6ffnende Schere zwischen Stadt und
Land sowie zwischen Jung und Alt kénn-
te sich in der Entwicklung des Pkw-Be-
sitzes von 2002 bis 2017 zeigen (sieche Ab-
bildung 5). In allen Regionstypen mit
Ausnahme der Metropolen ist in diesem
Zeitraum der Pkw-Besitz bezogen auf
1000 Einwohnerinnen und Einwohner
gestiegen. Das Wachstum ist in den dorf-
lichen und kleinstddtischen Rdumen am
starksten. Ein wichtiger Grund dafir
diirften fehlende digital unterstiitzte in-
termodale Verkehrsangebote sein. Wo es
keine Bus- und Bahnanbindungen mehr
gibt, werden beispielsweise auch keine
Mietrad- oder E-Scooter-Angebote ins-
talliert, wie man sie in fast allen grofien
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Stddten kennt. Das bedeutet zugleich, dass
die Abhéngigkeit vom Auto weiter steigt.

Gleichzeitig zeichnet sich eine Reihe
zunehmender Unsicherheiten und Ge-
fahrdungen der Grundlagen der moder-
nen Mobilitdit ab. Ein wesentlicher
Grund dafiir ist die drohende Klimaka-
tastrophe. Der Verkehr kommt an seiner
Dekarbonisierung, also der Abkehr vom
Verbrennungsmotor, nicht vorbei. Da
beim Klimaschutz im Verkehrssektor in
den vergangenen 25 Jahren keinerlei
Fortschritte gemacht wurden, wéchst der
Druck immens, die Klimagasemissionen
endlich spiirbar zu reduzieren. Eine An-
triebswende hin zu effizienten elektri-
schen Antrieben ist dafiir eine notwendi-
ge, aber noch keineswegs hinreichende
Voraussetzung.

Nicht nur wegen der Klimakrise, son-
dern auch wegen der zunehmenden Fla-
chenkonkurrenz vor allem in den Stddten
sowie wegen des massiven Sanierungs-
und Unterhaltsaufwands fir Straflen,
Briicken und andere Verkehrsinfrastruk-
turen steigt der Druck, die externen Kos-
ten des Verkehrs zu individualisieren. Zu
erwarten sind erhebliche Kostensteige-
rungen im motorisierten Individualver-
kehr durch Straflenbenutzungsgebiihren
und eine flichendeckende Parkraumbe-
wirtschaftung. Eine City-Maut und héhe-
re Parkgebiihren auch fiir Anwohnerin-
nen und Anwohner sind derzeit in vielen
Stadten in der Diskussion. Hintergrund
ist nicht zuletzt, dass die Konkurrenz um
knappen offentlichen Raum zunimmt.
Verkehrs- und umweltpolitische Hoff-
nungen sind vor allem verbunden mit in-
termodalen Mobilitdtsdienstleistungen,
also der Verkniipfung verschiedener Ver-
kehrsmittel in einem integrierten Ange-
bot, die eine Alternative zum privaten
Auto bieten konnen. Fiir die »erste und
letzte Meile« eines Weges muss es Ange-
bote geben, nur so ist die gesamte Wege-
kette »von Haus zu Haus« zu realisieren.
Angebote fir Fahrzeug- und auch Ri-
desharing (Mitfahrgelegenheiten und ge-
teilte Fahrten) auf digitalen Plattformen
kénnen hier einen wichtigen Beitrag
leisten, insbesondere wenn sie mit dem
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offentlichen Nahverkehr verkniipft wer-
den. Gunstige Flatrates wie das Deutsch-
landticket und das Klimaticket in Oster-
reich und nicht zuletzt sichere Fahrrad-
wege sind Voraussetzungen dafiir, dass
Autofahrer und Autofahrerinnen umstei-
gen. Die Nebenfolgen der Massenmotori-
sierung, etwa Zeitverluste durch Staus
und Parkplatzsuche, konterkarieren ins-
besondere in den Stadten die Vorteile des
Autos. Die Konkurrenz um die Nutzung
knapper Flichen nimmt zu. Insgesamt
konnte der Aufwand der Raumiiberwin-
dung weiter zunehmen und damit die
Schere zwischen sehr mobilen Menschen
einerseits und eingeschrankt Mobilen an-
dererseits noch weiter auseinandergehen.
In diesem Fall wiren diejenigen im Nach-
teil, die iiber keine Alternativen zum
privaten Automobil verfiigen und deren
Autoabhéngigkeit am grofiten ist.

12.3.5 Alles anders nach der
Coronapandemie?

Unerwartet und mit grofSer Wucht hatte
die Coronapandemie eingefahrene All-
tagsabldufe durcheinandergebracht. Eine
grofie Unsicherheit tiber eine weitere Ver-
breitung eines bis dahin unbekannten
Virus und teils monatelange Lockdowns
erschiitterten auch die bestehenden Mo-
bilitdtsmuster und verdnderten zumin-
dest zeitweise das Verhiltnis gegeniiber
den verschiedenen Verkehrsmitteln. Vir-
tuelle Mobilitét hatte die physische Mobi-
litat teilweise ersetzt. Im Vor-Corona-
Vergleichsjahr 2017 betrug der Anteil der
Beschiftigten, die (oftmals lediglich we-
nige Tage) im Homeoffice arbeiteten,
13 %. Der Anteil derjenigen, die ganz oder
teilweise im Homeoffice arbeiteten, er-
hohte sich wihrend der Pandemie auf
50 % und blieb im Jahr 2022 auch nach
der Riicknahme aller arbeitsplatzbezoge-
nen Restriktionen mit 37 % fast dreimal
so hoch wie vor der Krise.” ***”

Die Pandemie hatte einen schon linger
bestehenden Trend zur ortsflexiblen Ar-
beit verstiarkt. Homeoflice und Videokon-
ferenzen sind innerhalb weniger Jahre fiir
viele Beschiftigte zur Routine geworden.
Allerdings bestehen gleichzeitig erhebliche

» Abb 7 Homeoffice-Anteile vor und wahrend der Coronapandemie — in Prozent

H

20171 April Juni/duli Nov/Dez  Mai/Juni  Nov/Dez  Juni/Juli
20202 20202 20202 20212 20212 20222
..................................................................... Coronapandem -

M nicht im Homeoffice

teilweise im Homeoffice

M (fast) ausschlieBlich im Homeoffice

W weniger als 1 Tag pro Woche bis mehrere Tage pro Woche im Homeoffice

Berufstatige Personen; Fragestellung: »Arbeiten Sie derzeit im Homeoffice beziehungsweise von zu Hause?«

Abweichungen von 100 %: Rundungsdifferenzen.

1 MiD 2017. »Teilweise im Homeoffice« und »(fast) ausschlieBlich im Homeoffice« nicht erhoben.
2 1. bis 6. DLR-Befragung zur Mobilitat in Krisenzeiten. »Weniger als 1 Tag pro Woche bis mehrere Tage pro Woche

im Homeoffice« nicht erhoben.

Quelle: DLR (2022): COROTRANS. Hintergrundpapier 6. DLR-Erhebung zu Mobilitat & Corona, S. 27; online:
https://verkehrsforschung.dIr.de/public/documents/2022/Hintergrundpapier-6-Corona-Mobilitat.pdf; eigene Darstellung

> Abb 8 Homeoffice-Anteile nach formalem Bildungsgrad vor und
gegen Ende der Coronapandemie — in Prozent

2017 (vor der -
Coronapandemie) 2
2022 (gegen Ende der

Coronapandemie)

B Volks- oder Hauptschulabschluss

Realschulabschluss

B Hochschulreife, Universitatsabschluss

Quelle: WZB (2023): Mobilitatsreport 08, Bonn. S. 12; online: https://www.wzb.eu/system/files/docs/dst/dimo/
WZB_infas_MobicorReport_20230526_v2.pdf; eigene Darstellung

Unterschiede in Abhéngigkeit vom Bil-
dungsgrad und der beruflichen Tétigkeit.
Beschiftigten mit héheren Bildungsab-
schliissen gelang es oft schon frither, ihren
Arbeitsplatz nach Hause oder an andere
Standorte zu verlegen. Sie haben ihre
Homeoflice-Zeiten wahrend der Corona-
krise deutlich ausgeweitet. Auch der Anteil
der Personen mit niedrigeren Bildungs-

abschliissen, die ortlich- und zeitlich flexi-
bel arbeiten, hatte sich erhoht. Gegen
Ende der Coronapandemie im Jahr 2022
lag er mit 11 % jedoch deutlich unter dem
Anteil der Beschiftigten, die mindestens
die Hochschulreife aufwiesen. Von diesen
waren 60% im Homeoffice tétig. Diese
Schere hat sich gegeniiber der Vor-Coro-
na-Zeit erheblich geoffnet.” %
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Die abnehmende Bedeutung des sta-
tiondren Arbeitsplatzes hat auch Auswir-
kungen auf den Verkehr, nicht zuletzt
auf die Anzahl der Pendelwege und ihre
Verteilung iiber die Woche und auch
tiber den Tag. Die Effekte sind durchaus
ambivalent: Einerseits nehmen ange-
sichts der hohen Anteile von Homeof-
fice-Arbeit die langen Pendelstrecken ab,
wihrend gleichzeitig der Anteil kiirzerer
Wege in der lokalen Umgebung zunimmt.
Diese kiirzeren Wege werden wiederum
zu einem hoheren Anteil zu Fuf$ oder mit
dem Fahrrad erledigt. Die Menschen, die
ortlich und zeitlich flexibel arbeiten, ver-
ringern ihre arbeitsbezogene Verkehrs-
leistung. Wenn die Griinde fehlen, das
Biiro aufzusuchen, und Treffen oder
Konferenzen virtuell besucht werden
konnen, wird weniger mit dem Auto oder
Bus und Bahn gefahren, aber auch weni-
ger geflogen.

Andererseits hat sich in der Pandemie
zugleich die seit Lingerem beobachtbare
Tendenz zu Online-Bestellungen weiter
verstarkt. Der Anteil der Menschen, die
Online-Bestellungen vornehmen, ist laut
der Panel-Befragung »Mobilitét in Zeiten
der Corona-Pandemie« (MOBICOR) von
6% im Jahr 2017 auf 17 % im Jahr 2022
gestiegen. Auch wenn nach der Pandemie
ein Riickgang zu verzeichnen war, lag der
Wert immer noch weit iiber dem Vor-Co-
rona-Niveau. Es sind vor allem Menschen
mit einem hohen oder sehr hohen Ein-
kommen, die zunehmend ihre Einkéufe
oder sonstigen Besorgungen online ab-
solvieren. Es ist also davon auszugehen,
dass ein Teil der eingesparten Verkehrs-
leistung lediglich ausgelagert wird.

Ein weiterer Effekt der Externalisie-
rung betrifft den stationdren Einzelhan-
del. Es gibt starke Hinweise darauf, dass
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sich die Einzelhandelsumsitze in Gegen-
den stabilisieren oder zunehmen, wo die
Geschifte gut zu Fuf oder mit dem Fahr-
rad erreichbar sind. Die seit Jahrzehnten
als Gemeinplatz betrachtete Annahme,
dass der Einzelhandel nur dann funktio-
niert, wenn die Geschifte leicht mit dem
Auto zu erreichen sind und entsprechen-
de Parkplitze zur Verfiigung stehen, hat
sich in den Innenstadtlagen ins Gegenteil
verkehrt: Wenn heute noch vor Ort ein-
gekauft wird, dann muss die Aufenthalts-
qualitdt stimmen. Eine Dominanz des
flieBenden und ruhenden Autoverkehrs
ist da hinderlich.

Ob die in der Coronapandemie ent-
standene hohe Orts- und Zeitflexibilitat
in der Arbeitswelt von Dauer sein wird,
bleibt eine offene Frage. Stellt sie die neue
Normalitdt dar? Wenn das so ist, diirfte
das erhebliche Auswirkungen auf das
kiinftige Verkehrsgeschehen haben.
Ebenfalls noch offen ist die Frage, ob und
in welchem Umfang eingesparte Arbeits-
wege zu einem Anstieg von Freizeitwegen
fithren. Damit steigen grundsatzlich die
Chancen, die klassischen Strukturen der
physischen Mobilitit zu reduzieren, viele
Aktivitaten virtuell, tiber das Internet zu
erledigen und damit physischen Verkehr
zumindest teilweise zu reduzieren. In der
Konsequenz bedeutet das, dass die Pla-
nungspramissen fiir den Ausbau insbe-
sondere der Strafleninfrastruktur neu zu
bestimmen sind. Denn fiir die Kosten-
Nutzen-Relation beispielsweise in der
Bundesverkehrswegeplanung werden so-
wohl ein Verkehrsmengenwachstum als
auch feste Verkehrsspitzen zu Hauptver-
kehrszeiten unterstellt, was als Legitima-
tion fiir Neubauprojekte und den weite-
ren Ausbau von Straflenverkehrskapazi-
titen dient.



