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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

im Jahr 2015 hat das Bundesministerium far Verkehr und digitale Infrastruktur zum dritten Mal die
Durchfithrung der Studie ,,Mobilitit in Deutschland 2017 (MiD) fiir das Bundesgebiet beauftragt. Das
Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg misst dieser bundesweiten, flichendeckenden und einheitli-
chen Erhebung sehr grofle Bedeutung zu. Denn sie gibt Aufschluss uber das aktuelle Mobilititsverhalten
von Personen jeglichen Alters mit Wohnsitz in Deutschland. Zudem dienen die Ergebnisse simtlichen
Personenverkehrsprognosen. Unser Ziel ist es, mit dem Wissen um diese Daten eine zukunftig bessere,
nachhaltigere Mobilitat zu erreichen. Wir haben daher noch im Jahr 2015 eine Vertiefungsstichprobe
fur Baden-Wurttemberg auf dem Erhebungskonzept der MiD aufbauend in Auftrag gegeben.

Im Rahmen der aktuellen Erhebung zur MiD 2017 haben bundesweit erstmals rund 70 weitere
staatliche Planungsaufgabentrager Vertiefungen beauftragt. Damit haben rund 316.000 Personen in
Deutschland bzw. rund 35.000 Personen in Baden-Wurttemberg Angaben zu ihrem Mobilitatsverhalten
an einem zufalligen Stichtag gemacht - finf Mal mehr als im Jahr 2008.

Die vorliegende Broschiire soll einen Uberblick und einen Einblick in die wichtigsten Ergeb-
nisse aus Baden-Wurttemberg geben. Wir haben die Auswertungen nach Raumtypen wie Metropole
und lindlichem Raum sowie nach Gemeindegrofien vorgenommen, aber auch speziell fir unsere neun
grofiten Stadte sowie exemplarisch fir zwei Planungsregionen.

Auch die Landkreise Lorrach und Tubingen, der Bodenseekreis, die Stadt Ludwigsburg, die
SSB AG, die Metropolregion Rhein-Neckar und der Verkehrsverbund Rhein-Neckar haben Erhebungen
fur ihre Gebiete beauftragt. Diesen Aufstockern, deren Ergebnisse zum Teil in dieser Broschiire gezeigt
werden und die uns in einem gemeinsamen Facharbeitskreis begleitet haben, gilt mein grofler Dank.

Vor allem aber bedanke ich mich bei allen zufillig ausgesuchten Personen in Baden-Wrttem-
berg fur ihre Beteiligung an den Befragungen. Ohne freiwillige Angaben ware eine solche Studie nicht
moglich.

Die Studie zeigt insgesamt, dass die Verkehrsmittelwahl (Modal-Split) im Landesdurchschnitt
dem Durchschnitt im Bundesgebiet sehr dhnlich ist. Gleichwohl gibt es deutliche Unterschiede hin-
sichtlich der Nutzung der Verkehrsmittel in den einzelnen Gemeinden in Baden-Wurttemberg, ins-
besondere beim Radverkehr und im Offentlichen Verkehr. Mobilitit ist somit vielfaltig, Gemeinden
funktionieren im Falle geeigneter Randbedingungen in groflem Mafle auch mit einer umweltfreund-

lichen Verkehrsmittelwahl.

Thr
Winfried Hermann MdL
Minister fur Verkehr des Landes Baden-Wrttemberg






Modal Split des

Verkehrsaufkommens

Wie oft werden welche Verkehrsmittel

genutzt?

Jeden Tag werden von den Einwohnerin-
nen und Einwohnern in Baden-Wurttemberg
durchschnittlich jeweils 3,2 Wege und 41 Kilo-
meter pro Person zuruckgelegt. Hierfir wer-
den 81 Minuten benotigt. Fur Deutschland
ergeben sich nahezu gleiche Werte. Unter-
wegs zu sein ist also ein wichtiger Bestandteil

unseres Alltags. Dabei ist das Auto Verkehrs-

mittel Nummer eins. Fahrrad, offentlicher
Verkehr und Wege, die ausschliefilich zu Fuf§
zurickgelegt werden, folgen hinsichtlich ih-
res Anteils am gesamten Verkehrsgeschehen
mit groflerem Abstand. Wie sich die zurtick-
gelegten Wege auf die Verkehrsmittel genau
verteilen, zeigt die Abbildung ,Modal Split*
anhand des ,Hauptverkehrsmittels“ eines We-
ges. Bei diesem Konzept werden Wege, auf
denen mehrere Verkehrsmittel in Anspruch

genommen wurden, dem Verkehrsmittel mit

Modal Split Verkehrsaufkommen in Baden-Wiirttemberg und Deutschland
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dem wahrscheinlich lingsten Streckenanteil
zugeordnet. Im Jahr 2017, fur das die Studie
~Mobilitit in Deutschland“ (MiD) berichtet,
wurden so betrachtet in Baden-Wurttemberg
21 Prozent aller Wege nur zu Fuf zurackge-
legt. Bei jedem zehnten Weg wurde Fahr-
rad gefahren. Ebenso grof ist der Anteil des
offentlichen Verkehrs, der auch Bahn-Fern-
verkehr, Flugreisen und Taxifahrten ein-
schliefit. Der motorisierte Individualverkehr
(MIV), also vor allem das Auto, folgt mit
44 Prozent fur Fahrerinnen und Fahrer und
15 Prozent fur Mitfahrerinnen und Mitfah-
rer. Diese Verteilung in Baden-Wurttemberg
gleicht dem Ergebnis fir die gesamte Bun-
desrepublik. Uber die Zeit verandern sich
die Anteile am Verkehrsaufkommen leicht.
Es steigen die Anteile fur den offentlichen
Verkehr (OV) und den Fahrradverkehr

zwischen 2002 und 2018 um zwei Prozent
punkte. Dies geschieht zu Lasten des Fufi-
verkehrs. Der MIV bleibt relativ konstant.
Einen leicht steigenden Anteil von OV und
Fahrrad ist auch im Bundestrend zu beob-

achten.

Welche Unterschiede bestehen zwischen
Stadt und Land bezogen auf die Verkehrs-
mittelwahl?

Diese landesweiten Ergebnisse unterschei-
den sich innerhalb Baden-Wurttembergs
wie auch bundesweit deutlich zwischen
stadtischen und lindlichen Strukturen. Die
Abbildung zeigt den Modal-Split fur das
Verkehrsaufkommen abhingig vom Raum-
typ. Auf das Auto entfallen in Metropolen
und Grof3stidten nur rund 40 Prozent des

Verkehrsautkommens. In kleineren und

mittleren Stadten steigt dieser Wert auf uber
60 Prozent und in dorflichen, lindlichen
Regionen auf 70 Prozent. Auf dem Land
werden also mehr als zwei von drei Wegen
mit dem PKW zurtckgelegt. Entsprechend
gering fallt dort der Anteil des offentlichen
Verkehrs aus. Er liegt dort unter 10 Prozent.
In den Grofistidten uberschreitet er diese
Marke bis zu einem 20-Prozent-Anteil in
den Metropolen.

Ahnlich steht es um das Fahrrad. Wihrend
in den Metropolen 11 Prozent und in den
kleineren Grofistidten 18 Prozent aller
Wege mit dem Rad zurtickgelegt werden,
liegt der Anteil in Mittelstadten zwischen 8
Prozent und 9 Prozent. Im dorflichen, lind-
lichen Raum sinkt der Anteil des Fahrrads
auf 6 Prozent. Dort fallt auch der Anteil der
Wege geringer aus, bei denen ausschliefllich

zu Fufl gegangen wurde.

Die Unterschiede sind auf andere Wegeent-
fernungen und die Qualitit der jeweiligen
Infrastruktur zuruckzufihren. Hier sind
kompakteren Grofistadte mit guter Fahrrad-
infrastruktur im Vorteil. Im kleinstadtischen
bzw. dorflichen Raum dagegen sind auf-
grund der Versorgungssituation viele Ziele
zu weit entfernt, um sie gut zu Fufl oder mit
dem Rad erreichen zu konnen.

Far die Raumtypen wurde im Rahmen
der Mobilitait in Deutschland die Regio
StaR7-Klassifikation des Bundesministeri-
ums fur Verkehr und digitale Infrastruktur
genutzt. Bei der RegioStaR-Klassifizierung
werden verschiedene Ebenen der Raumord-
nung kombiniert, um die Heterogenitit von
Raumstrukturen abhingig von Grofle und
Lage der Gemeinden angemessen abbilden
zu konnen. Bine Ubersicht dazu finden Sie

auf Seite 10.

Modal Split Verkehrsaufkommen nach Raumtyp in Baden-Wiirttemberg
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Raumliche Unterteilung — bundesweit

einheitlich: zusammengefasster Regional-

statistischer Raumtyp des BMVI
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Stadtregionen

B Metropole

I8 Regiopolen, GroBstadte

[ Mittelstadte, stadtischer Raum
Kleinstadtischer, dorflicher Raum

Landliche Regionen

[B) zentrale Stadte

I Mittelstadte, stadtischer Raum
Kleinstadtischer, dorflicher Raum

Stadtregionengrenze
Name

[0 Grenznahe GroRstadt mit stadtregionaler

Verflechtung zu Deutschland
Datenbasis: Laufende Raumbeobachtung des BBSR

Geometrische Grundlage: Einheitsgemeinden und Gemeinde-
verbande (generalisiert), 31.12.2016 © GeoBasis-DE/BKG

Bearbeitung: BBSR, A. Milbert; Grundkonzeption: BMVI

Wie ist es in einzelnen Stadten und

Regionen?

Zwischen den Grofistidten Baden-Wrt-
tembergs und den weiteren teilnehmenden
Regionen in Baden-Wurttemberg bestehen
deutliche Unterschiede. In den Grofistadten
Karlsruhe, Heidelberg und Freiburg werden
mit mehr als 20 Prozent Fahrradanteil am
Verkehrsaufkommen hohe Werte fur den

Fahrradverkehr erzielt. Entsprechend wer-

Modal Split Verkehrsaufkommen fiir Grof3stadte und Regionen in Baden-Wiirttemberg

Stuttgart 29 8
Heilbronn 25 11

Karlsruhe 24
Heidelberg
Mannheim 17
Pforzheim
Freiburg
Reutlingen
Ulm

Planungsregion Nordschwarzwald
Planungsregion Schwarzwald-
Baar-Heuberg

Stadt Ludwigsburg
Bodenseekreis
Landkreis Lorrach
Landkreis Tubingen

VRN-Gebiet

den in diesen Stidten anteilig gesehen we-
niger Wege im Auto zurtuckgelegt. Stuttgart
erzielt Werte von mehr als 20 Prozent beim
Verkehrsautkommen fir die offentlichen
Verkehrsmittel. In Ulm werden 30 Prozent
aller Wege zu Fufl zurtickgelegt.

Doch nicht in allen Stidten ist der Umwelt-
verbund aus Fuf-, Rad- und offentlichem
Verkehr in der Mehrheit. So ist der MIV
in den Stidten Heilbronn, Pforzheim und

Reutlingen das Verkehrsmittel mit dem

31 9 23
46 1 7

23 30 8 15

26 26 9 13
34 10 15
46 15 10
9 17
17 9
13 13
18 8
16 7
12 14
8
15 10
11 12
15 9
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grofiten  Anteil am Verkehrsaufkommen.
Hier tragt der motorisierte Individualver-
kehr mehr als 50 Prozent zum Verkehrsauf-
kommen bei. In diesen drei Stidten ist der
Anteil des Fahrrads und der offentlichen
Verkehrsmittel damit relativ gering. In den
eher lindlich gepragten Planungsregionen
wird vermehrt der MIV genutzt. Auch in
den an der MiD teilnehmenden Landkrei-

sen dominiert der Autoverkehr.

Stadtbahn Stuttgart

Eine weitere Moglichkeit den Modal-Split
zu berechnen, ist es, nur Binnenwege einzu-
beziehen. Unter Binnenwegen versteht man
Wege, die nur innerhalb einer Gemeinde
stattgefunden haben. Werden nur solche
Binnenwege betrachtet, sinkt der MIV-An-
teil in den Grofistadten, wiahrend die Fuf-,
Fahrrad und OV-Anteile in der Regel anstei-

gen.

Modal Split Verkehrsaufkommen fiir GroRstadte und Regionen in Baden-Wiirttemberg
(Binnenverkehr ohne Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr)

Stuttgart 31
Heilbronn 27
Karlsruhe 26
Heidelberg 29
Mannheim 25
Pforzheim 27
Freiburg pA)
Reutlingen 27
Ulm 32

Planungsregion Nordschwarzwald 21

Planungsregion Schwarzwald-
Baar-Heuberg 24

Stadt Ludwigsburg 27
Bodenseekreis 22
Landkreis Lorrach 25
Landkreis Tubingen 28

VRN-Gebiet 23
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26 9
40
26
21

Hat die Nahversorgung Auswirkung auf die

Verkehrsmittelwahl?

Im Rahmen der MiD wurde fur die teil-
nehmenden Haushalte die Qualitit der
Nahversorgung' ermittelt. Abhingig davon
zeigen sich deutliche Unterschiede im tag-
lichen Mobilitatsverhalten. Personen, die
in Gebieten mit sehr guter oder guter Nah-

versorgung leben, sind deutlich haufiger zu

Fufl oder mit dem Fahrrad unterwegs als
Personen, die in Gegenden mit schlechter
oder sehr schlechter Nahversorgung woh-
nen. Diese Verhaltensmuster hingen wahr-
scheinlich von der Erreichbarkeit der tagli-
chen Ziele ab. Personen, die in Gegenden
mit schlechterer Erreichbarkeit liegen, mus-

sen haufiger auf den Pkw zurtckgreifen.

Modal Split Verkehrsaufkommen nach Qualitat der Nahversorgung

Baden-Wiirttemberg

Qualitat der
Nahversorgung

schlecht 18 10

sehr schlecht

46 16 10

MODAL SPLIT DES VERKEHRSAUFKOMMENS 13

lBei der ,Mobilitit in Deutschland®
wurde die Qualitit der Nahversorgung
iber einen gemittelten Index uber die
Entfernungen zwischen ~Supermirkten,
Schulen, Arzte, etc. und der Heimadresse

der Befragten berechnet.
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Modal Split des
Verkehrsaufwands

Wie verhilt sich die zuriickgelegte Strecke

mit der Verkehrsmittelwahl?

Ein wichtiger Blickwinkel ist nicht nur der
Modal Split des Verkehrsaufkommens -
also wie bisher dargestellt aller anfallenden
Wege -, sondern auch die Modal Split-
Ver-teilung gewichtet nach Personenkilo-
metern. Dieser so bezeichnete ,Verkehrs-
aufwand® ist vor allem vor dem Hinter-
grund der Debatte um die verschiedenen
Emissionswerte sowie fur den Bedarf an

neuen Verkehrswegen von Bedeutung. Der

Verkehrsaufwand verteilt sich anders als
das Verkehrsautkommen auf die ver-

schiedenen  Verkehrsmittel, da  zum
Beispiel zu Fufl gegangene Wege im
Schnitt deutlich ktrzer sind als Wege mit
Bus oder Bahn. Die untenstehende Abbil-
dung verdeutlicht, wie sich die zurtickgeleg-
ten Personenkilometer auf die Verkehrsmit-
tel verteilen. 53 Prozent aller Kilometer in
Baden-Wurttemberg werden als MIV-Fahr-
erin oder -Fahrer zurtckgelegt, 21 Prozent

als MIV-Mitfahrer oder Mitfahrerin, 20 Pro-

Modal Split auf der Ebene von Personenkilometern —Verkehrsaufwand

Anteil Personenkilometer
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Baden-Wiirttemberg 2017 |25
Baden-Wiirttemberg 2002 [0

Baden-Wirttemberg 2008
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Deutschland 2017 [‘S%)
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Deutschland 2008 |21
Deutschland 2002 [

zent mit dem offentlichen Verkehr. Der

An-teil des Fahrrad- und Fuflverkehrs liegt

bei jeweils 3 Prozent. Aus diesem
Blickwinkel betrachtet, relativiert sich eine
Entlastungs-wirkung ~ des  Radverkehrs

und ist etwa gleichwertig mit der des
Fufiverkehrs. Baden-

Waurttemberg wie auch bun-desweit. Im

Dies gilt fur
Zeitvergleich zeigen Deutsch-land und
ahnliche
wicklungen.Es steigt der Verkehrsaufwand
fir den OV von 2002 auf 2017 auf
Kosten des MIVs.

Baden-Wurttemberg Ent-

Modal Split Verkehrsaufwand nach Raumtyp

Baden-Wirttemberg

Raumtyp
Metropole
S Regiopole
) und GroRstadt
g
= .
3 Mittelstadt,
& stadtischer Raum

kleinstadtischer,
dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt,
stadtischer Raum

kleinstadtischer,
dorflicher Raum

landliche Region

In der Abbildung unten wird der Verkehrs-
aufwand nach den verschiedenen Raum-
typen aufgebrochen. Der motorisierte In-
dividualverkehr trigt in jedem Raumtyp
60 Prozent oder mehr zum Verkehrsauf-
wand bei, selbst in den Kategorien der
Metropole und der Grofistidte. Der MIV-
Anteil steigt mit der Entfernung von den
Ballungsriumen an. In  Teilen des
landlichen Raumes betriagt der MIV-Anteil
sogar uber 80 Prozent des Verkehrsauf-

wands. Der Anteil des offentlichen Verkehrs

am Verkehrsaufwand sinkt dagegen abseits
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der grofleren Stidte um fast zwei Drittel
auf bis zu 12 Prozent. Fufl und Fahrrad
tragen regionsubergreifend zwischen 2 und
5 Prozent zum Verkehrsaufwand bei. Beim
Verkehrsaufwand

Unterschiede

deutliche
Grof}-
stidten Baden-Wurttembergs. In Heidel-

bestehen

zwischen  den

berg und Freiburg werden ungefahr 50
Personenkilometer  im
Fufl, Fahrrad und

offentlichem Verkehr zurickgelegt.

Prozent  der

Umweltverbund aus

In Stuttgart und Karlsruhe kommt der

Umweltverbund auf knapp uber 40
Prozent Anteil an den zurickgelegten
Kilometern. In den Stidten Heilbronn,
Reutlingen und Pforzheim fillt der An-
teil des Umweltverbunds auf unter 30 Pro-
zent. In den landlichen Gebieten werden
zwischen fast 70 und bis zu 80 Prozent der

Kilometer im MIV zuruckgelegt.

Modal Split Verkehrsaufwand fiir GroBstadte und Regionen in Baden-Wiirttemberg

Baden-Wiirttemberg  |EJE]

Stuttgart [4174
Heilbronn |GG
Karlsruhe ~[EJ3
Heidelberg 36
Mannheim [
Pforzheim |4

Freiburg 4 7

Reutlingen 33
Um [eal

Planungsregion Nordschwarzwald  pJ]

Planungsregion Schwarzwald- 33
Baar-Heuberg
Stadt Ludwigsburg [ 4

Bodenseekreis [ )]
Landkreis Lorrach |58

Landkreis Tiibingen  [E1E]

VRN-Gebiet [¢JE]
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53 21 20

Verkehrsmittelnutzung

und Einkommen

Besteht ein Zusammenhang zwischen

Einkommen und Verkehrsmittelnutzung?

Inwieweit die Verkehrsmittelnutzung von
dem zur Verfigung stehenden Haushalts-
einkommen abhingt, wird in den nach-
folgenden Abbildungen analysiert. Das
Haushaltseinkommen wurde dabei zuerst
bedarfsgewichtet, also in Abhangigkeit zu
der Zahl und dem Alter der Haushaltsmit-
glieder gesetzt. Wird das Verkehrsaufkom-

men in Abhidngigkeit vom Haushaltsein-
kommen betrachtet, so wird ersichtlich, dass
Personen, die in Haushalten mit sehr nied-
rigem Einkommen leben, hiufiger zu Fuff
unterwegs sind (25 Prozent), das Fahrrad
(13 Prozent) oder den OV (15 Prozent) nut-
zen. Vergleichsweise selten werden Wege
als Mitfahrerin bzw. Mitfahrer oder Fahrerin
bzw. Fahrer zuruckgelegt. Mit steigendem
Haushaltseinkommen sinkt der Anteil des

Fufiverkehrs (21 Prozent bei Personen in

Modal Split Verkehrsaufkommen nach 6konomischen Status des Haushalts

Baden-Wirttemberg

Okonomischer Status

sehr hoch

hoch

mittel

niedrig

sehr niedrig
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Haushalten mit sehr hohem Einkommen)
und des OVs (9 Prozent bei Personen mit
sehr hohem Einkommen). Dafir steigt mit
dem Einkommen der Anteil der Wege,
die als Fahrerin oder Fahrer zuruckgelegt
werden (45 Prozent bei Personen mit sehr
hohem Einkommen).

Wird dagegen der Verkehrsaufwand mit dem
Haushaltseinkommen abgetragen, so legen
Personen in Haushalten mit sehr niedrigem
Einkommen verhaltnismaflig viele Kilome-
ter zu Fufl (4 Prozent), mit dem Fahrrad
(5 Prozent) oder dem OV (29 Prozent)
zuriuck. Vergleichsweise wenig Kilometer
legen Personen hier als Fahrerin oder Fahrer
zuruck (42 Prozent). Personen in Haushalten
ab niedrigem bis sehr hohem Einkommen
legen dann mehr als 50 Prozent der Wege als
Fahrerin oder Fahrer zurtck. Dafur sinkt fur
Personen in Haushalten mit niedrigem bis

hohem Einkommen der Anteil der Kilome-

ter, die mit dem OV zuriickgelegt werden,
auf um die 20 Prozent. Bei Personen mit
sehr hohem Einkommen steigt dieser An-
teil wieder auf 24 Prozent. Beim vergleichs-
weise niedrigen Anteil am Verkehrsaufkom-
men in dieser Einkommensgruppe (sieche
vorige Grafik) kann man daraus schlieflen,
dass Personen in Haushalten mit sehr ho-
hem Einkommen vergleichsweise lange
OV-Wege zuricklegen. Das kann auf die
langen Wege mit Fernzug und Flugzeug zu-

ruckgefihrt werden.

Modal Split Verkehrsaufwand nach 6konomischen Status des Haushalts

Baden-
Wiirttemberg
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Anlasse der Wege

Warum ist die Bevélkerung unterwegs?

Wege werden zuruckgelegt, um zur Arbeit,
zur Ausbildung oder zur Schule zu gelangen,
um Freunde zu besuchen, oder einzukaufen.
Die Wege, die jeden Tag in Baden-Wrttem-
berg zurtickgelegt werden, verteilen sich auf
die Zwecke Arbeit, dienstlich, Ausbildung,
Einkaufen, Erledigung, Begleitung und Frei-
zeit. Knapp ein Dirittel aller Wege werden
aufgrund von Beruf oder Ausbildung zu-
ruckgelegt. Zwei Drittel aller Wege werden
aufgrund privater Anlisse zuruckgelegt.
Diese Anteile unterscheiden sich nicht son-

derlich vom deutschen Durchschnitt.

Werden die Zwecke nun nicht auf die Zahl
der Wege, sondern auf die zurickgelegten
Kilometer verteilt, verschiebt sich der Anteil
etwas zugunsten der Arbeits- und Dienst-
wege. Dies liegt daran, dass dienstliche und
arbeitsbedingte Wege im Schnitt deutlich
langer sind als private Wege. Aber auch Frei-
zeitwege fuhren durchschnittlich uber etwas
weitere Strecken als Wege aus ubrigen An-
lassen, so dass knapp 35 Prozent aller Perso-
nenkilometer der Burgerinnen und Burger

dem Freizeitverkehr zuzurechnen sind.

Wegezwecke nach Verkehrsaufkommen und Verkehrsaufwand

Anteile Wege

Deutschland

Baden-
Wiirttemberg

16

Anteile Personenkilometer

Baden- Deutschland
Wirttemberg
6 | 5 ]

11

16
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Wie verteilt sich das Verkehrsaufkommen

nach Wegeanlassen?

In der untenstehenden Abbildung wird der
Modal Split differenziert nach Wegezwecken
dargestellt. Es sind deutliche Unterschiede
erkennbar. So werden in Baden-Wurttem-
berg Arbeitswege uberwiegend als Fahrerin
oder Fahrer zuruckgelegt. Der Umweltver-

bund aus Fuf}, Fahrrad und OV spielt hier

Modal Split der Wegezwecke fiir alle Wege und Binnenwege innerhalb einer Gemeinde

Alle Wege

Arbeit

Ausbildung

Einkauf

Freizeit

Binnenwege

Arbeit

Ausbildung

Einkauf

Freizeit
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eine geringere Rolle. Ausbildungswege hin-
gegen werden deutlich seltener im MIV ab-
solviert. Stattdessen werden die Wege eher
im Umweltverbund zurtickgelegt. Bei dieser
Aufteilung spielt naturlich der Schulerver-
kehr eine entscheidende Rolle.

Fur Einkaufswege wird hingegen haufiger
auf den MIV und seltener auf den OV zu-
ruckgegriffen. Bei den Freizeitwegen sticht
wiederum der hohe Anteil der MIV-Mit-

fahrerinnen und Mitfahrer an dem Verkehrs-
aufkommen heraus. Freizeitwege im Auto
werden haufiger nicht alleine zuruckgelegt.
Hoch ist auch der Anteil der Fuflwege am
Freizeitverkehr. Dazu rechnen hiufig Fufi-

wege zu Erholungszwecken.

Anteil Umweltverbund an Arbeitswegen in GroRRstadten und Regionen in Baden-Wiirttemberg

Stuttgart

Heilbronn

Karlsruhe

Heidelberg

Mannheim

Pforzheim

Freiburg

Reutlingen

Ulm

Planungsregion Nordschwarzwald
Planungsregion Schwarzwald-Baar-Heuberg
Stadt Ludwigsburg

Bodenseekreis

Landkreis Lorrach

Landkreis TUbingen

VRN-Gebiet
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Unterscheiden sich Wege im Umfeld von

denen mit gréBeren Entfernungen?

Zwischen allen Wegen und dem Segment
der Binnenwege sind hinsichtlich des Modal
Splits bei den Wegezwecken nur geringfligige
Anderungen zu erkennen. Der Anteil des
MIV am Verkehrsautkommen sinkt bezogen
auf die Binnenwege fir Arbeits-, Einkaufs-
und Freizeitwege um 2 bis 3 Prozentpunkte
gegenuber seinem Anteil fur alle Wege.
Fur Ausbildungswege steigt der MIV-Anteil
um 2 Prozentpunkte. Innerértliche Ausbil-
dungswege werden dagegen aufgrund der
oft geringen Entfernungen seltener mit dem
OV zuriickgelegt als im Verkehr tber die

Gemeindegrenze hinweg.
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Wie werden Wege zur Arbeit zuriickgelegt?

Wege zur Arbeit werden in den Grofistidten
und weiteren, einzeln ausweisbaren Gebie-
ten in Baden-Wurttemberg unterschiedlich
hiufig im Umweltverbund aus OV, Fufl und
Fahrrad zurtickgelegt. In Freiburg werden
66 Prozent der Arbeitswege im Umwelt-
verbund zurtickgelegt. In Pforzheim sind es
18 Prozent. In der lindlich gepragten Pla-
nungsregion Schwarzwald-Baar-Heuberg sind

es 14 Prozent.

Wie verteilt sich der Verkehrsaufwand auf

die Wegezwecke?

Der Verkehrsaufwand, der fir Arbeits-
wege aufgebracht wird, wird grofitenteils
als Fahrerin bzw. Fahrer oder mit dem
OV erbracht. Das Fahrrad spielt hier nur
eine geringe Rolle. Auch werden Wege
zur  Arbeit uUberwiegend nicht in

Fahrgemeinschaften zurickgelegt. Fur die

und zu 23 Prozent als Mitfahrerin oder Mit-

fahrer bewiltigt. Der OV spielt hier eine
vergleichsweise geringe Rolle. Auch im
Freizeitverkehr werden viele Kilometer im
motorisierten Verkehr zurtckgelegt. Hier
verteilen sich die Kilometer allerdings fast
gleichmiflig auf die als Fahrerin bzw. Fahrer
oder Mitfahrerin bzw. Mitfahrer zurickge-
legten Kilometer. Es bleiben 21 Prozent

der Freizeitkilometer, die auf den Offentlichen

Ausbildung werden die Kilometer zu Verkehr entfallen.

einem sehr groflen Anteil von 45 Prozent
mit dem OV zuriickgelegt. 45 Prozent
des Verkehrsaufwands werden jeweils zu
gleichen Teilen als Fahrer oder Fahrerin
bzw. Mitfahrer oder Mitfahrerin zurtickge-
legt. Diese hohen Anteile fir OV und
MIV-Mitfahrverkehr ist auf den Schuler-

verkehr zuruckzufuhren.Einkaufskilometer
werden mit einem Anteil von 60 Prozent

grofitenteils als Fahrerin oder Fahrer und

Modal Split Verkehrsaufwand nach Wegezweck

Baden-
Wirttemberg
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Baden-
Wirttemberg

okonomischer Status

sehr niedrig
niedrig
mittel

hoch

sehr hoch

Wochentage

Arbeitswoche
(Mo bis Fr)

Samstag

Sonntag

Kennzahlen der
Alltagsmobilitat

Wie viel sind die Biirgerinnen und Biirger

alltaglich unterwegs?

Ein zentraler Wert fur Mobilitat ist der An-
teil an der Bevolkerung, der uberhaupt das
Haus verlasst. Um diesen Wert zu messen,
wurde, Uber einen Zeitraum von mehr als
365 Tagen verteilt, jeden Tag eine kleine
Gruppe von Personen befragt. Dies ermog-
licht die Berechnung eines Durchschnitts-

werts fur eine aktuelle Spanne von zwolf

Monaten. In Baden-Wurttemberg verlassen
87 Prozent der Bevolkerung an einem durch-
schnittlichen Tag das Haus. Dieser Wert un-
terscheidet sich nicht zwischen Stadt- und
Landregionen, denn ortsunabhingig mussen
Einkaufe erledigt, vielleicht der Sportverein
aufgesucht oder zur Arbeit gefahren werden.
Im gesamten Bundesgebiet verlassen an ei-
nem durchschnittlichen Tag 85 Prozent der

Bevolkerung das Haus.

Mobilitatskennzahlen nach 6konomischem Status und Wochentagen

a1 81

26 72
38 77
37 79

a1 81
a1 81

87
@ mittlere Unterwegszeit (Min)
7 mittlere Tagesstrecke (km)
85 mittlere Anzahl Wege pro Tag
85 B Anteil mobiler Personen (%)
84 89
°r) 89
89
85
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Unterschiede zeigen sich allerdings zwi-
schen der Arbeitswoche, dem Samstag und
dem Sonntag. Wihrend der Arbeitswoche
sind 89 Prozent, am Samstag 85 Prozent und
am Sonntag 77 Prozent der Bevolkerung
aufler Haus.

Verschiedene Aktivititsraten zeigen sich
auch zwischen Haushalten in unterschiedli-
chen sozialen Schichten. Wahrend Personen
mit einem sehr niedrigen okonomischen
Status an einem mittleren Tag zu 79 Prozent
aus dem Haus gehen, steigt dieser Anteil
bei Personen mit einem sehr hohen sozialen
Status auf 89 Prozent.

Am haufigsten sind mit einem Anteil von
90 Prozent Personen aus dem Haus, die zwi-
schen 30 und 50 Jahre alt sind, also oft im
Berufsleben stehen. Dementsprechend sind
Personen tber 75 Jahre nur noch zu 74 Pro-
zent aufler Haus.

In Baden-Wurttemberg werden von der Be-
volkerung jeden Tag ca. 35 Millionen Wege
zurtckgelegt. Pro Tag und Person ergibt dies
in Baden-Wirttemberg 3,2 Wege. Dieser
Wert schwankt zwischen den Regionstypen
zwischen 3,1 und 3,3 Wegen, wobei in kleine-

ren Grofistidten im Durchschnitt 3,3 Wege

und in Mittelstadten im stadtischen Raumen
ca. 3,1 Wege zurtickgelegt werden. Zwischen
einzelnen Stadten gleicher Kategorie zeigen
sich nur leichte Unterschiede. Werden dies-
bezuglich die baden-wurttembergischen
Grofistidte verglichen, so legen statistisch
gesehen Personen in Freiburg, Heidelberg
und Karlsruhe etwa einen halben Weg mehr
pro Tag zurtuck als ihre Gegenuber in den
Stadten Heilbronn, Pforzheim, Reutlingen
und Ulm.

Auch der oOkonomische Haushaltsstatus
wirkt sich auf die Zahl der Wege aus. Per-
sonen mit einem sehr niedrigen vergleich-
baren Haushaltseinkommen legen im Schnitt
nur 2,8 Wege pro Tag zurtick. Diese Zahl
steigt auf 3,4 Wege fur Personen, die in
einem Haushalt mit vergleichsweise sehr
hohem Einkommen leben.

Die Zahl der zuruckgelegten Wege ist dar-
uber hinaus vom Wochentag abhingig. An
einem Werktag fallen aufgrund der Arbeit
und anderer Verpflichtungen mehr Wege an
als am Wochenende. An einem Arbeitstag
legt jede Person im Mittel 3,4 Wege zuruck,
am Wochenende 2,7 Wege und an einem

Feiertag nur 1,9 Wege.
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Wege Personenkilometer
in Mio. pro Tag 2017 in Mio. pro Tag 2017

Baden-
Wiirttemberg

Hauptverkehrsmittel

Wie viele Kilometer werden taglich

zuriickgelegt?

Jede Einwohnerin bzw. jeder Einwohner
Baden-Wurttembergs legt, alle Wege zusam-
mengerechnet, pro Tag mehr als 40 km zu-
ruck. Diese Tagessumme schwankt zwischen
den Regionstypen und Stiadten. Ein klares
Muster ist hierbei allerdings nicht erkenn-

bar. Unterschiede gehen in erster Linie auf

personliche Lebenssituationen und weniger
auf raumliche Rahmenbedingungen zurtck.
So legen sowohl Personen in Metropolen
als auch in Dorfern lindlicher Gebiete eher
uberdurchschnittlich lange Aktivitatenket-
ten von mehr als 42 km pro Tag zuruck. Die
hochsten Tagessummen ergeben sich far
Personen in Vollzeitbeschiftigung. Diese
legen pro Tag im Schnitt Gber 60 km zuruck,

wovon oft ein erheblicher Teil auf Wege von

Hochgerechnete und gerundete Absolut-Werte: Modal-Split und Wegelangen

Baden- Deutschland

Wiirttemberg

Deutschland

Wegeldangen
pro Person pro Tag in Kilometern 2017

| Baden-Wiirttemberg | Deutschland

Mittelwert | Median* Mittelwert | Median*

Zu FuB 7 56 12 93 1,6 1,0 1,7 1,0
Fahrrad 4 29 14 112 4,2 2,0 3,9 2,0
MIV-Fahrer 15 112 236 1.747 15,5 6,7 15,8 6,7
MIV-Mitfahrer | 5 36 93 646 18,4 5,7 18,0 5,7
ov 4 27 90 602 25,6 9,0 23,1 8,1
gesamt 35 260 445 3.200 12,9 3,9 12,5 3,8
Hauptwegezweck

zur Arbeit 6 43 94 672 16,1 8,5 16,0 8,1
dienstlich 4 28 73 534 20,8 5,7 19,0 5,7
Ausbildung 2 18 19 131 7.7 2,7 7.3 2,9
Einkauf 5 4 28 214 5,5 2,4 53 2,0
Erledigung 5 37 50 375 10,3 3,4 10,2 3,6
Freizeit 10 72 157 1.095 15,5 3,9 15,5 3,9
Begleitung 3 21 24 179 8,8 2,9 8,6 2,9
gesamt 35 260 445 3.200 12,9 3,9 12,5 3,8

*Dieser Wert stellt die Mitte der jeweils vorliegenden Verteilung dar und hilft bei der Einordnung des Mittelwerts, der oft durch hohe Einzelwerte beeinflusst wird.
Lesebeispiel Wegelange fiir Wege zu Ful3: Der Median liegt bei 1,0 km. Also sind 50 Prozent der berichteten FuRwege bis zu 1,0 km weit und 50 Prozent liberschreiten
diesen Wert. Alle Angaben zu Wegelangen erfolgen einschlieRlich Imputation bei fehlenden Werten fiir einzelne Wege.

26| KENNZAHLEN DER ALLTAGSMOBILITAT

und zur Arbeit entfillt. Rentnerinnen und
Rentner legen hingegen im Durchschnitt
betrachtet nur 25 km pro Tag zurtck.

Die einzelnen Wege sind dabei im Schnitt
12,9 km lang. In Stadtregionen liegt der
Schnitt zwischen 124 km und 13,3 km.
In lindlichen Regionen zwischen 11,3 km
und 14,7 km. Zwischen den Stidten in
Baden-Wirttemberg schwankt dieser Wert
zwischen 10,2 km und 15,6 km und spiegelt
so die unterschiedliche Versorgungssitua-
tion wider. In Pforzheim und Heilbronn ist
die durchschnittliche Wegelinge eher unter-
durchschnittlich, in Karlsruhe, Heidelberg

und Mannheim eher uberdurchschnittlich.

Wie viel Zeit verbringen die Biirgerinnen

und Biirger taglich im Verkehr?

Um die Tagesstrecken zurickzulegen, ist
jede Person im Durchschnitt 81 Minuten
taglich unterwegs. In groflen Stidten wie
Stuttgart, Karlsruhe oder Mannheim steigt
diese Zeit aufgrund von Verkehrsdichte,
einem hoheren Anteil am offentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) und weiteren
Faktoren auf iber 90 Minuten. In lindliche-
ren Gebieten sind es dagegen deutlich unter
80 Minuten. Da, wie oben beschrieben, die
Distanzen ahnlich sind, ergibt sich so in
landlichen Gebieten eine hohere Durch-
schnittsgeschwindigkeit im Verkehr als in

den stadtischen Riumen.
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B Ménner (gesamt: 92%)

M Frauen (gesamt: 88%)

Angaben in Prozent

Fuhrerschein,

Autos & Carsharing

Wer ist im Besitz eines Pkw-Fiihrerscheins?

Fast selbstverstindlich ist die Fahrerlaub-
nis. 92 Prozent aller Minner und 88 Pro-
zent aller Frauen in Baden-Wurttemberg ab
einem Alter von 18 Jahren besitzen einen
Pkw-Fuhrerschein. Der Unterschied von
4 Prozentpunkten zwischen den Geschlech-
tern lasst sich auf die niedrigeren Besitzan-
teile vor allem bei den Seniorinnen zurlck-

fuhren. Frauen in einem Alter von uber

70 Jahren besitzen deutlich seltener einen
Fuahrerschein als Manner in der gleichen Al-
tersgruppe. Diese Unterschiede verschwin-
den allerdings in den jungeren Altersgrup-
pen unter 60 Jahren.

In den Grofistidten und Metropolen liegt
der Anteil des Pkw-Fuhrerscheinbesitzes
zwischen 86 Prozent und 87 Prozent. In Mit-
telstadten und in landlichen Gebieten tber-
steigt er die 90-Prozent-Marke. Uber diesen

regionalen Unterschied hinaus, hiangt der

Pkw-Fuhrerscheinbesitz nach Geschlecht und Alter (ab 18 Jahre)

100
F \
75
50
25
0
20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80 Jahre
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre und alter
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Erwerb des Fuhrerscheins nach wie vor von
den finanziellen Moglichkeiten des Haus-
halts ab. Nur 76 Prozent aller Personen ab
18 Jahren, die in einem Haushalt mit ver-
gleichsweise sehr niedrigem Pro-Kopf-Ein-
kommen leben, besitzen einen Pkw-Fuhrer-
schein. Dieser Wert steigt in Haushalten mit
niedrigem Einkommen auf 85 Prozent und
auf 97 Prozent in Haushalten mit sehr ho-
hen Einkommen, erreicht also fast eine Voll-

ausstattung.

Wie viele Haushalte entscheiden sich fir

und gegen den Autobesitz?

Das wichtigste Verkehrsmittel im Alltag ist
der privat genutzte Pkw. In Deutschland
besitzen 78 Prozent aller Haushalte mindes-
tens ein Auto. Fur Baden-Wurttemberg liegt
dieser Anteil mit 82 Prozent noch hoher.

Leicht nachvollziehbar hingt die Notwen-
digkeit, ein Auto zu besitzen, nicht zuletzt
vom Wohnort ab. In Ballungsriumen und
Grofistidten sind Einkaufs- und Arbeits-
moglichkeiten oft auch zu Fufl, mit dem
Fahrrad oder mit offentlichen Verkehrsmit-
teln einfach zu erreichen. Daher verzichten
uber 30 Prozent der Haushalte in Metro-
polen und Grofistidten auf einen eigenen
Pkw. Unter Haushalten in lindlichen Ge-
bieten, die zumeist nicht einfach auf andere
Verkehrsmittel ausweichen konnen, betrigt
dieser Nicht-Auto-Anteil dagegen nur um

die 10 Prozent oder weniger.

Autobesitz in den Haushalten: in Baden-Wiirttemberg knapp jeder fiinfte Haushalt autofrei

Baden-Wirttemberg
Deutschland
Metropole

Regiopole und GroRstadt

Stadtregionen

Baden-Wiirttemberg
Iandliche Regionen

1o 3 5 7
1 1
12 13| > HHH

|

kleinstadtischer, dorflicher Raum

m

zentrale Stadt

’

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum 1
Mittelstadt, stadtischer Rau
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M zwei Autos
ein Auto
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W kein Auto
W ein Auto
M zwei Autos

M drei Autos und mehr

Angaben in Prozent, Abweichungen
von 100 rundungsbedingt

Allerdings ergeben sich diese Unterschiede
nicht nur zwischen verschiedenen Regions-
typen, sondern auch zwischen den neun
Grofistidten in Baden-Wurttemberg. Hier
zeigen sich zwischen Freiburg, Heidelberg
und Karlsruhe einerseits und Stidten wie
Heilbronn, Pforzheim und Reutlingen an-
dererseits deutliche Differenzen. In der ers-
ten Gruppe haben teilweise uber 40 Prozent
der Haushalte kein Auto. In der zweiten
Gruppe liegt der Anteil autofreier Haushalte
dagegen bei nur rund 20 Prozent. In den
Landkreisen und Planungsregionen ist in
der Regel ein Auto vorhanden und auch der
Mehrfachbesitz von Pkws deutlich haufiger
anzutreffen.

Autobesitz hingt von den finanziellen
Moglichkeiten ab. So verfugen 53 Pro-
zent der Haushalte in Baden-Wurttemberg
mit einem vergleichsweise sehr niedrigen

Haushaltseinkommen nicht Uber ein Auto.

Hierzu wurde nach den Grunden fur den
Autoverzicht gefragt. Von allen Haushalten
ohne Auto in Baden-Wurttemberg geben
27 Prozent an, sich aufgrund fehlender
finanzieller Moglichkeiten kein Auto leisten
zu konnen. Von allen Haushalten mit einem
sehr hohen Einkommen besitzen dagegen
nur 6 Prozent keinen eigenen Pkw.

Im Schnitt verfigen Haushalte mit einem
sehr hohen Einkommen uber 1,6 Autos
pro Haushalt. Haushalte mit einem sehr
niedrigen Einkommen dagegen erreichen
nur einen mittleren Ausstattungswert von
0,6 Autos. Eine Art Auto-Garant stellt auch
die Familiensituation dar. So haben 90 Pro-
zent der Haushalte mit Kindern unter 18
Jahren mindestens einen eigenen Pkw zur
Verfugung. Junge und Single-Haushalte
mittleren Alters hingegen konnen dies nur

zu 60 bis 70 Prozent von sich behaupten.

Autobesitz in den Haushalten in Grof3stadten und Regionen in Baden-Wiirttemberg

Stuttgart 35

Heilbronn 19
Karlsruhe 40
Heidelberg 42
Mannheim 33
Pforzheim
Freiburg 44
Reutlingen
Ulm 27

Planungsregion Nordschwarzwald 12

Planungs. Schwarzwald-
Baar-Heuberg

Stadt Ludwigsburg 18

15

Bodenseekreis 17
Landkreis Lorrach 13
Landkreis Tiibingen 22
VRN-Gebiet 16
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52 11
62
49
47
53
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Welche Pkw-Kategorien sind in den Haus-

halten Baden-Wirttembergs verfiigbar?

Von den in den Haushalten vorhandenen
Autos sind in Baden-Wurttemberg gemafl
der Klassifizierung des Kraftfahrt-Bundes-
amtes 26 Prozent Kleinwagen, 35 Prozent
Kompaktwagen, 29 Mittelklassefahrzeuge
und 10 Prozent Oberklassefahrzeuge. Ob-
wohl sich das Niveau des Autobesitzes
zwischen den Regionstypen deutlich unter-
scheidet, sind bei den Haushalten, die min-
destens einen Pkw privat nutzen konnen,
keine Unterschiede hinsichtlich der Grofle
des Pkws zwischen den Regionstypen fest-
stellbar. Diese Groflenklassenverteilung
spiegelt damit offenbar vor allem indivi-
duelle Vorlieben und die 6konomischen
Moglichkeiten wider, weniger ,Vernunftent-

scheidungen® etwa fur kleinere Stadtautos

in den Haushalten der Grofistadte.

Wie verbreitet ist die Auto-Elektromobilitat

in Baden-Wirttemberg?

Unter 0,3 Prozent der Haushalte in Baden-
Whrttemberg besaflen 2017 einen Pkw mit
komplett elektrischem Antrieb. Dieser An-
teil ist geringfugig hoher als fur das Bun-
desgebiet im Ganzen. Haushalte, die ein
Auto mit Elektroantrieb besitzen, verfigen
zum ganz uberwiegenden Teil uber ein ver-
gleichsweise sehr hohes Einkommen. Damit
geht einher, dass solche Haushalte zumeist
auch mindestens einen weiteren Pkw mit
Verbrennungsmotor besitzen. Das Elektro-
auto ist somit eher ein (zusatzlicher) Zweit-
oder Drittwagen und nicht das ,Haupt-
auto“. Zudem wohnen Haushalte, die ein
Elektroauto besitzen, uberwiegend abseits
der groflen Stidte und haben fur jeden ihrer
Pkw einen privaten Stellplatz, so dass auch

Lademoglichkeiten zur Verfugung stehen.

Autobesitz in den Haushalten: stark abhangig vom sozialen Status
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W klein
W kompakt
W mittel
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Angaben in Prozent, Abweichungen
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Zusammen genommen bleibt ein Elektro-
fahrzeug so noch ein Privileg der besonders
gut situierten Haushalte, die oft auch einen
im Vergleich groflen ,Mobilitatsfuflabdruck®
mit hoheren Kilometertagessummen und

einem hohen MIV-Anteil hinterlassen.

Ist die Autoverfiigbarkeit im Alltag immer

gegeben?

Nur weil in einem Haushalt zumindest ein
Auto vorhanden ist, bedeutet dies nicht,
dass jeder Person im Haushalt stets ein Auto
zur Verfugung steht. Daher wurde erhoben,
ob und zu welchen Anteilen Baden-Wurt-
tembergerinnen und Baden-Wurttemberger
an einem normalen Tag auf ein Auto zurtck-
greifen konnen. Bei der Autoverfugbarkeit
werden auch Carharing-Mitgliedschaften
mitbertcksichtigt. Im Schnitt konnen 91
Prozent der erwachsenen Bevolkerung den
ganzen oder zumindest einen Teil jeden Ta-
ges auf einen Pkw zurtckgreifen. 78 Prozent
der Bevolkerung konnen sogar den ganzen
Tag ohne Einschrinkung einen Pkw nutzen.
Dieses Niveau hingt allerdings stark vom
regionalen Umfeld ab. In Metropolen und

Grofistidten mit, wie berichtet, geringeren

Autotypen nach Stadten und Regionen in Baden-Wiirttemberg

Baden-Wirttemberg 26

Stuttgart 25
Heilbronn 20
Karlsruhe 27
Heidelberg 27
Mannheim 28
Pforzheim 25
Freiburg 27
Reutlingen 26
Ulm 27
Planungsregion Nordschwarzwald 26
Planungsregion Schwarzwald- 24
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Pkw-Ausstattungsraten konnen nur knapp
70 Prozent der erwachsenen Bevolkerung
gelegentlich oder den ganzen Tag auf ein
Auto zuruckgreifen. In Mittelstidten oder
landlichen Gebieten steigt dieser Wert auf
knapp unter 90 Prozent. Auch an dieser
Zahl ist der hohe Stellenwert des Pkws in
Baden-Wurttemberg als fester Alltagsbe-
standteil abseits der groflen Stadte gut ab-

lesbar.

Zusitzlich hiangt die Autoverfigbarkeit stark
vom Lebensalter bzw. der Lebensphase ab.
Knapp 94 Prozent der Bevolkerung im Alter
zwischen 40 und 64 Jahren konnen jeden
Tag zumindest teilweise auf ein Auto zu-
ruckgreifen, haben also diesbeziglich kaum
Einschrinkungen. Fir die Altersgruppe der
uber 75-jahrigen sind es ,nur noch 73 Pro-
zent, doch auch dies belegt die uberwiegende
LAutomobilitat“ der Seniorinnen und Senio-

ren in Baden-Wurttemberg.

Autoverfiigbarkeit in GroRstadten und Regionen in Baden-Wiirttemberg
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2 Quelle: Carsharing Stidteranking 2017
des Bundesverbands CarSharinge.V. (bcs).:
https://carsharing.de/alles-ueber-
carsharing/carsharing-zahlen/carsharing-

staedteranking-2017

Angaben in Prozent

Wie steht es um Carsharing-Zugang und

Nutzung?

Zur Entlastung des Verkehrs soll das Carsha-
ring beitragen. Beim Carsharing ist der Pkw
nicht im Privatbesitz, sondern kann im Rah-
men einer flexiblen Kurzzeitmiete an einem
festen Ort oder in einem klar definierten
Gebiet abgeholt und wieder abgestellt wer-
den. In Baden-Wurttemberg beteiligten sich
im Jahr 2017 5 Prozent aller Haushalte am
Carsharing. Diese Haushalte finden sich aller-
dings uberwiegend in den Stidten Freiburg,
Stuttgart und Karlsruhe. Hier sind zwischen
16 Prozent und knapp uber 20 Prozent
der Haushalte bei mindestens einem Car-
sharing-Anbieter Kunde. Diese drei Stadte
sind nach dem Carsharing-Stidteranking des
Bundesverbands CarSharing e.V.> auch die
drei Stidte mit der deutschlandweit grofiten

Carsharing-Angebotsdichte pro Einwohnerin

oder Einwohner. Gleichzeitig weisen sie
wie bereits berichtet relativ geringe Auto-
Anteile in ihrem stadtischen Modal Split
auf.

Generell sind Carsharing-Angebote und die
entsprechende Nachfrage bisher vor allem
in den Metropolen verbreitet. In Metropo-
len und Grofistidten Baden-Wurttembergs
sind mehr als 10 Prozent der Haushalte bei
mindestens einem Carsharing-Anbieter Mit-
glied. In lindlichen Gebieten und Mittel-
stadten liegt der Anteil lediglich bei 2 Pro-
zent. Hier schrinken sowohl die mangelnde
Nachfrage als auch das mangelnde Angebot
den Stellenwert dieser Angebotsform ein.
In den Stidten mit einer hoheren Ver-
breitung und in ubrigen Nachfrageschwer-
punkten zeigt sich, dass das Carsharing stark
schichtspezifisch nachgefragt wird. 10 Pro-
zent der Haushalte mit einem vergleichswei-

se sehr hohen Haushaltseinkommen haben

Anteil Haushalte mit Carsharing-Mitgliedschaft in GroRBstiadten und Regionen in

Baden-Wiirttemberg

Stuttgart

Heilbronn

Karlsruhe

Heidelberg

Mannheim

Pforzheim

Freiburg

Reutlingen

Ulm

Planungsregion Nordschwarzwald
Planungsregion Schwarzwald-Baar-Heuberg
Stadt Ludwigsburg

Bodenseekreis

Landkreis Lérrach

Landkreis Tibingen

VRN-Gebiet

34| FUHRERSCHEIN, AUTOS & CARSHARING

eine oder mehrere Carsharing-Mitglied-
schaften. Bei Haushalten mit einem niedri-
gen oder sehr niedrigen Haushaltseinkom-
men liegt dieser Anteil nur zwischen 3 und
4 Prozent. Das Carsharing erreicht also bei
weitem nicht die gesamte Bevolkerung, son-
dern ist konzentriert auf die 6konomisch ge-
sehen besser situierte Bevolkerung. Zudem
ist es nicht automatisch gleichzusetzen mit
einem Autoverzicht oder einer intensiven

Inanspruchnahme im Alltagsverkehr. Etwa

50 Prozent der Carsharing-Haushalte be-
sitzen zusitzlich weiterhin mindestens ein
eigenes Auto. Und ein ebenso grofier Anteil
nutzt seine Carsharing-Mitgliedschaft kaum
oder gar nicht. Dies kann sogar positive Wir-
kungen haben, wenn mit der Auto-Option
im Hintergrund die Wahl unter dem Strich
ofter auf den OPNV oder das Rad fillt, doch
konnte dies schwer in Einklang zu bringen
sein mit den okonomischen Plinen der

meisten Carsharing-Anbieter.

Carsharingfahrzeuge in GroRstadten pro 1000 Einwohner
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Quelle: Stadtevergleich des
Bundesverbands Carsharing e.V.
2017




M drei Fahrrader und mehr
M zwei Fahrrader
M ein Fahrrad

M kein Fahrrad

Angaben in Prozent, Abweichungen
von 100 rundungsbedingt

Wie viele Fahrrader warten auf ihre

Nutzung?

Ein verbreitetes Verkehrsmittel ist das Fahr-
rad. Durchschnittlich nennt jeder Haus-
halt in Baden-Wurttemberg zwei Fahrrader
sein Eigen. Allerdings besitzen anderer-
seits 26 Prozent der Haushalte kein Fahrrad
(Deutschland 24 Prozent). Dieser Nichtbe-

sitz schwankt zwischen den Regionstypen

Besitz von Fahrradern

und Elektrofahrradern

von 22 Prozent in den kleineren Grofistidten
bis zu 34 Prozent in Stidten auf dem Land.
Zwischen den Grofistidten in Baden-Wrt-
temberg schwankt der Anteil erheblich. So
besitzen 44 Prozent der Haushalte in Pforz-
heim kein Fahrrad, aber nur um die 15 Pro-
zent der Haushalte in den Stidten Heidel-
berg, Karlsruhe und Mannheim.

Wie schon bei der Autoverfugbarkeit und
der Carsharing-Mitgliedschaft spielt die finan-

Fahrradbesitz in den Haushalten: abhingig vom sozialen Status
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zielle Ausstattung der Haushalte auch beim
Fahrradbesitz eine Rolle. Knapp 34 Prozent
aller Haushalte mit einem mittleren bis sehr
niedrigen vergleichbaren Haushaltseinkom-
men geben an, kein Fahrrad zu besitzen. Bei
den Haushalten mit hohem oder sehr ho-
hem Einkommen ist dies nur bei 11 bis 15
Prozent der Fall. So wird deutlich, dass auch
bei einem vergleichsweise preisgunstigen
Verkehrsmittel wie dem Fahrrad die finan-
ziellen Moglichkeiten des Haushaltes eine
bedeutende Rolle spielen.

Bei Kindern und Jugendlichen spielt das
Fahrrad generelle eine grofiere Rolle. So be-
sitzen 77 Prozent aller Kinder und Jugend-
lichen unter 17 Jahren ein eigenes Fahrrad,
73 Prozent aller jungen Erwachsenen zwi-
schen 18 und 29 Jahren sowie 80 Prozent
aller Personen im Alter zwischen 30 und 49
Jahren. Dieser Anteil sinkt mit den hoheren

Altersgruppen auf 45 Prozent fur die uber

Besitz von Elektrofahrradern

75-jahrigen und ist erneut abhingig vom
okonomischen Haushaltsstatus.

Diese Ergebnisse fur den Fahrradbesitz sind,
ahnlich wie in Sachen Auto, abhingig von
der Haushaltskonstellation. In Haushalten
mit Kindern ist nur in unter 10 Prozent der
Fille kein Fahrrad vorhanden. Altere Allein-

lebende hingegen besitzen zu knapp tber

50 Prozent kein Fahrrad.
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Angaben in Prozent

Wie verbreitet sind Elektrofahrrader?

Zusitzlich zum klassischen selbst angetrie-
benen Fahrrad steigt die Verbreitung des
Elektrofahrrads. 9 Prozent der Haushalte
in Baden-Wurttemberg besitzen zum Erhe-
bungszeitpunkt 2017 mindestens ein Elektro-
fahrrad. Groflere Verbreitung finden diese
Rider vor allem in den Mittelzentren im
lindlichen Raum. Dort haben sich 13 Pro-
zent der Haushalte fir ein Elektrofahrrad
entschieden. In dorflichen oder kleinstad-
tischen Regionen sind es 10 Prozent der
Haushalte. Der geringste Anteil findet sich
in Metropolregionen, wo sich nur 5 Prozent
der Haushalte ein Elektrofahrrad zugelegt
haben.

Die Unterschiede sind auch zwischen den
einzelnen Teilgebieten im Land Baden-
Wirttemberg sichtbar. In den Landkreisen
ist der Anteil der Haushalte mit Elektrofahr-

rad deutlich hoher als in den Grofistidten.
Den grofistadtischen Radverkehr hatte das
Elektrorad also 2017 noch nicht erreicht.
Mogliche Grunde dafur werden Sicherungs-
moglichkeiten und verkehrsbedingte Rad-
fahrbarrieren fur Seniorinnen und Senioren
sein, die wiederum bislang zum Hauptklien-
tel der Pedelecs zihlen.

Elektrorader sind jedoch oft nicht das ein-
zige oder hauptsichliche Verkehrsmittel in
den Haushalten. 92 Prozent der Haushalte
mit Elektrofahrrad sind gleichzeitig mit min-
destens einem Pkw ausgestattet. Das heifit,
das Elektrofahrrad ist in den meisten Haus-
halten nur eine unter mehreren Optionen
fur den Alltagsverkehr. Hintergrund dafur
ist erneut die 6konomische Situation, denn
die Investition in ein Pedelec stellt fur weni-
ger wohlhabende Haushalte, die haufig auch
auf ein Auto verzichten mussen, eine unter

Umstanden hohe Hurde dar.

Anteil Haushalte mit Elektrofahrradern in GroBstadten und Regionen
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Der Besitz von Elektrofahrridern ist vor
allem bei uber 50-jahrigen auf dem Wachs-
tumspfad. So besitzen bereits 10 Prozent der
Bevolkerung im Alter zwischen 50 und 64
Jahren ein eigenes Elektrofahrrad. In die-
ser Altersgruppe ist der Anteil des Pede-
lec-Besitzes bei den Frauen mit 12 Prozent
deutlich hoher als bei den Minnern mit 8
Prozent. In der Gruppe der 65- bis 74-jihri-
gen sind es 15 Prozent der Bevolkerung, die
uber ein Elektrofahrrad verfiigen. Bei den
Frauen in dieser Altersgruppe betragt der
entsprechende Wert 13 Prozent, bei Min-
nern 17 Prozent. Unter den uber 75-jahrigen
haben 8 Prozent Zugriff auf ein Elektrofahr-
rad. Hier ist die Besitzrate bei Mannern mit
12 Prozent doppelt so hoch wie bei Frauen
mit nur 6 Prozent.

Unter dem Strich zeigt sich, dass Elektro-

fahrrader im Gegensatz zu anderen neuen

Formen der Mobilitat bisher eher ein Trend

in lindlichen Gebieten und bei élteren Be-
volkerungsgruppen mit Autoverfigbarkeit
ist, wobei sich die Entscheidung zugunsten
eines Elektrorads nach Geschlecht und Al-
ter deutlich unterscheidet. Der generelle
Besitz aber zeigt, dass, vor allem far Haus-
halte mit Mehrfachautobesitz, das Elektro-
fahrrad eine umweltfreundliche und aktive
Erginzung zum Auto darstellt und mittel-
fristig zur Reduktion der Pkw-Nutzung in
lindlichen Gebieten beitragen kann. Aber
auch in Stadten, die aufgrund ihrer Topo-
graphie weniger fur den Fahrradverkehr
geeignet sind, konnen Elektrofahrrider das
Auto als Verkehrsmittel erginzen und zur
Entlastung der stadtischen Verkehrssysteme
beitragen. Dies setzt jedoch eine dafir
durchgingig taugliche Fahrradinfrastruktur

voraus, die nicht immer gegeben ist.
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[ Einzelfahrschein, Tageskarte,
Kurzstrecke
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[ Jobticket, Semesterticket etc.
(Firmenabo, Studententicket)

W anderes

fahre nie mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln
in meiner Region

Angaben in Prozent, Abweichungen
von 100 rundungsbedingt

Genutzte Fahrkarten
es OPNV

Mit welchen Tickets wird der OPNV

genutzt?

46 Prozent aller Baden-Wurttembergerin-
nen und Baden-Wurttemberger berichten
von sich, dass sie Ublicherweise nur eine
Einzelfahrkarte oder Tageskarte 16sen, wenn
sie den offentlichen Nahverkehr nutzen. Sie
nutzen den OPNV in der Regel nur ab und
an und nicht taglich oder wochentlich. Sie

mussen sich also vermutlich jedes Mal neu

mit den Tarifangeboten befassen, was eine
Nutzungshirde darstellen kann. Anders
geht es den Zeitkartenbesitzerninnen und
-besitzern. 15 Prozent der Befragten geben
an, eine Monatskarte im Abo zu besitzen
und rund 22 Prozent nutzen den OPNV nie.
Hinsichtlich der Nutzung von verschiede-
nen Tarifzugingen gibt es deutliche Unter-
schiede zwischen den Regionstypen. In
kleineren Stidten und dorflichen Regionen

geben um die 30 Prozent der Befragten ab

Ublicherweise in Anspruch genommene Fahrkartenarten im OPNV

= R
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14 Jahren an, nie den offentlichen Nahver-
kehr zu nutzen. Hier besitzen nur unter
10 Prozent der Bevolkerung eine Monats-
karte im Abonnement. Ganz anders sieht
es in den Metropolen und Grofistidten
Baden-Wurttembergs aus. Hier sind es nur
5 bzw. 11 Prozent der Personen, die ange-
ben, nie den offentlichen Nahverkehr zu
benutzen. Gleichzeitig verfigen hier uber
20 Prozent der Bevolkerung uber eine
Monatskarte im Abonnement, haben also
einen einfachen Zugang in der Tasche.

Aber auch zwischen den einzelnen Grofi-
stadten innerhalb Baden-Wurttembergs
gibt es deutliche Unterschiede hinsichtlich
der Ticketnutzung. So geben in Stuttgart
35 Prozent der Bevolkerung an, ein Abon-
nement fiir den OPNV zu besitzen und nur
2 Prozent nutzen den OPNV ganz explizit
nicht. Fur Freiburg, Mannheim, Karlsruhe

und Ulm zeigt sich, dass hier zwischen

knapp 22 Prozent und rund 30 Prozent der
Befragten ein Abonnement fir den OPNV
besitzen, wahrend zwischen 5 Prozent und
9 Prozent der Bevolkerung den OPNV
grundsatzlich nie nutzen. Anders stellt sich
die Lage in den Stiadten Pforzheim, Heil-
bronn und Reutlingen dar. In Reutlingen
haben 10 Prozent, in Heilbronn 13 Pro-
zent und in Pforzheim 18 Prozent der Be-
volkerung ein Abonnement fiir den OPNV.
Entsprechend hoch fallen die Anteile der
Nicht-Nutzerinnen und -Nutzer aus. In
Reutlingen und Heilbronn berichten 19 bzw.
20 Prozent und in Pforzheim 18 Prozent der
Bevolkerung, dass sie die OPNV-Nutzung
gar nicht erst erwagen wurden.

In den Planungsregionen und Landkreisen
ist der Anteil der Personen, die nie den
OPNV nutzen, deutlich hoher als in den
meisten Stidten. Eine Ausnahme bei der

Fahrkartennutzung ist der Landkreis Lorrach,

Ublicherweise in Anspruch genommene Fahrkartenarten im OPNV in GroRstiadten und Regionen
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wo recht haufig Mehrfachkarten genutzt

werden.

Stadt- und regionsubergreifend sind Schu-
lerinnen und Schuler sowie Studentinnen
und Studenten die grofite Gruppe mit dau-
erhaften Monatstickets. Uber 50 Prozent
der Schulerinnen und Schuler bzw. uber
60 Prozent der Studentinnen und Studen-
ten nutzen den OPNV tber ein dauerhaf-
tes Abonnement. Von allen Beschiftigen in
Baden-Wurttemberg geben dagegen nur
zwischen 13 Prozent und 14 Prozent an, eine
Monatskarte im Abonnement zu besitzen.
21 Prozent von ihnen sagen, dass sie nie den
OPNV benutzen wirden.
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Zufriedenheit mit

Verkehrsangeboten

Wie zufrieden ist die Bevolkerung mit den

Verkehrsangeboten?

Die MiD 2017 erhebt nicht nur die Nut-
zung, sondern unter den Befragten ab 14
Jahren auch die Bewertung der Verkehrs-
mittel. Demnach stufen 65 Prozent die Ver-
kehrssituation fur das Auto vor Ort als gut
oder sehr gut ein. 59 Prozent bewerten die
Verkehrssituation fur das Fahrrad vor Ort

mit gut oder sehr gut. Nur 45 Prozent ver-

geben fiir die Verkehrssituation im OPNV
in ihrer Region die Noten gut oder sehr gut.
Doch immerhin 81 Prozent bewerten die
Situation fur das Zufufigehen mit einer sol-
chen positiven Einstufung.

In diesen Beurteilungen treten allerdings
starke regionale Differenzen auf. So wird die
Situation fur das Auto in den Metropolen
und Grofistadten lediglich von etwa 45 Pro-
zent der Bevolkerung mit gut oder sehr gut

bewertet. In den kleinstadtischen Gebieten

Zufriedenheit mit der Verkehrssituation am Wohnort in GroRstadten und Regionen
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Anteil mind. Wochentliche OV-Nutzer

steigt dieser Wert dagegen auf uber 80 Pro-
zent. Auch zwischen den Grofistidten gibt
es deutliche Unterschiede. Hier liegen die
Werte zwischen Stuttgart mit 32 Prozent gut
bzw. sehr gut einerseits und Mannheim mit
63 Prozent gut bzw. sehr gut andererseits
weit auseinander. Das Autofahren in Stutt-
gart ist also auch aus diesem Blickwinkel
keine angenehme Verkehrssituation.

Raumubergreifend zufrieden sind die Bur-
gerinnen und Burger dagegen mit den Ver-
haltnissen im Fufiverkehr. In fast allen Re-
gionstypen sind um die 80 Prozent mit den
Verhiltnissen fir den Fufiverkehr zufrieden.
Etwas unzufriedener sind die Bewohner
kleinstadtisch-dorflicher Landregionen. Dies
hangt in erster Linie mit der dortigen Nah-
versorgung zusammen, wenn Ziele in diesen
Gebieten kaum oder nur schlecht zu Fufd er-

reichbar sind.

Der OPNV wird bei der regionalen Diffe-
renzierung in den Ballungsraumen nachvoll-
ziehbar deutlich besser bewertet als in land-
lichen Regionen. In den Metropolen und
Grofistidten vergeben uber 60 Prozent der
Bevolkerung fiir den OPNV ein Gut oder
Sehr gut. Diese gute Bewertung sinkt aller-
dings stetig mit steigender Entfernung von
den Ballungsriumen. In kleinstadtisch-dorf-
lichen Landregionen bewerten so nur noch
23 Prozent den OPNV mit gut oder sehr
gut.

Welcher Zusammenhang besteht zwischen
der Zufriedenheit mit der OPNV-Infrastruk-
tur und der Nutzung des OPNV?

Die Zufriedenheit mit den Verkehrsange-

boten vor Ort hat Auswirkungen auf die

Stadtevergleich: Zufriedenheit mit der OPNV-Infrastruktur und iibliche OPNV-Nutzung
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Nutzung der Verkehrsangebote. Dies ist an
der Abbildung auf Seite 44 ersichtlich. Hier
wurden in einer zweidimensionalen Dar-
stellung die Zufriedenheit mit dem OPNV
sowie das Niveau der zumindest wochent-
lichen OPNV-Nutzung in den MiD-Stidten
abgetragen. Die Stadte in Baden-Wurttem-
berg sind hervorgehoben. Es ist deutlich
erkennbar, dass in Stidten mit hoherer
Zufriedenheit hiufiger der OPNV genutzt
wird. Ein gutes Angebot zahlt sich also aus.
Am schlechtesten werden Bus und Bahn in
Heilbronn, Reutlingen und Friedrichshafen
bewertet. Dementsprechend fallt dort auch
die ubliche Nutzung am geringsten aus.
Deutlich besser - und mit der konsequen-
terweise hoheren Nutzung - wird der
OPNV in Karlsruhe, Mannheim und Frei-
burg eingeschatzt. Ungewohnlich hingegen

ist das Ergebnis fur Stuttgart. Hier ist fur

den Grad der Zufriedenheit eine auch im
deutschlandweiten Vergleich uberdurch-
schnittliche Nutzung des OPNVs zu sehen.
Verantwortlich dafir durften die auch aus
Sicht der Befragten schlechte Situation fur
den Autoverkehr sowie nicht zuletzt auch

das geringe Niveau der Fahrradnutzung sein.

Welcher Zusammenhang besteht zwischen
der Zufriedenheit mit der Fahrrad-Infra-

struktur und der Nutzung des Fahrrads?

Auch die Verkehrssituation fir das Fahrrad
wird regional von der Bevolkerung stark un-
terschiedlich eingeschitzt. Vergleichsweise
erhilt die Verkehrssituation fir das Fahrrad
gute Noten in Grofistidten und Regiopolen,

kleineren Stidten in stidtischen Regionen

Stadtevergleich: Zufriedenheit mit der Fahrrad-Infrastruktur und tbliche Radnutzung
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sowie im landlichen Raum. Hier bewerten
zwischen 64 und 75 Prozent der Burgerin-
nen und Burger die Situation fur das Fahr-
rad mit gut oder sehr gut. Vergleichsweise
schlecht bewertet jedoch wird die Situation
fur das Fahrrad in den Metropolen in Ba-
den-Wurttemberg. Hier sagen nur 41 Pro-
zent der Befragten, dass die Situation fur
das Fahrrad gut oder sehr gut sei. 19 Prozent
geben dagegen an, dass die Situation man-
gelhaft oder sogar ungentgend sei.

Ahnlich wie fir die anderen Verkehrsmittel
sind zwischen den in der MiD 2017 abbild-
baren Stidten deutliche Unterschiede hin-
sichtlich der Verkehrssituation fir das Fahr-
rad erkennbar. Am besten wird die Situation
erneut in den Stidten Freiburg, Heidelberg
und Karlsruhe eingeschatzt. Hier bewerten
um die 80 Prozent der Befragten die Situ-
ation mit gut oder sehr gut. In diesen drei
Stadten positioniert sich auch der Anteil der
Befragten, die angeben, das Fahrrad mindes-
tens wochentlich zu benutzen, bei Werten
um die 60 Prozent. Deutlich schlechter hin-
gegen wird die Situation anderswo bewer-

tet. In Stuttgart bewerten nur 31 Prozent der
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Befragten die Radverkehrssituation mit gut
oder sehr gut. In der Stadt Pforzheim sind
es sogar nur 25 Prozent. Damit korrespon-
dierend geben auch nur 12 Prozent in Pforz-
heim und 25 Prozent der Befragten in Stutt-
gart an, das Fahrrad mindestens wochentlich
Zu nutzen.

Ahnlich wie fir den OPNV wird deutlich,
dass in Stadten wie zum Beispiel Freiburg,
in denen die Verkehrssituation fir das Fahr-
rad fur gut oder sogar sehr gut befunden
wird, das Fahrrad haufiger genutzt wird
als in den Stidten, in denen die Situation
schlechter eingeschatzt wird. Dazu zihlen
etwa Stuttgart oder Pforzheim. Je besser
die Verkehrssituation fir das jeweilige Ver-
kehrsmittel eingeschitzt wird, desto hoher
ist in diesen Gebieten auch der Anteil des
jeweiligen Verkehrsmittels am Verkehrs-
aufkommen. Damit gilt, dass, vergleichbar
mit der Situation im OPNV, auch das An-

gebotsniveau uber den Grad der Nutzung

entscheidet.

infas

Eine kleine Bilanz

Baden-Wurttemberg ist autogepragt. Dies zeigen die intensive Nutzung und das hohe
Ausstattungsniveau nicht nur in den lindlichen Raumen, sondern auch in Stadten, die ganz
offenbar weder tiber ein gutes OPNV-Angebot noch tiber eine gute Radverkehrsinfrastruktur
verfigen. Dies funktioniert auflerhalb der Ballungsraume rund um Stuttgart immer noch gut
und fir viele Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer in Baden-Wrttemberg zu-
friedenstellend. Doch die Situation in der Region Stuttgart zeigt, dass dem dort und womog-
lich auch anderswo Grenzen gesetzt sind. Die mit dem relativ hohen Wohlstandsniveau ein-
hergehende Mobilititsnachfrage fuhrt ohne einen starken Radverkehr und einen modernen
und leistungsstarken offentlichen Verkehr zu einem Autoverkehr, der eher zur Belastung als
zur Mobilititssicherung wird. Daran werden vermutlich auch Konzepte wie die Elektromo-
bilitait oder neue Technologien wie das autonome Fahren auf absehbare Zeit wenig andern.
Auch das Carsharing wird hierzu nur einen kleinen Beitrag leisten konnen, so lange es, wie zu
erwarten ist, auf die groflen Stadte konzentriert bleibt.

Ein umweltgerechter und burgernaher Verkehr muss daher alle Faktoren gleicherma-
fen berucksichtigen: einen effizienteren und 6kologischeren Autoverkehr dort, wo ihn der
Radverkehr oder der OPNV nicht ersetzen, einen leistungsfihigeren und attraktiven OPNV
im ganzen Land sowie die konsequente Forderung neuer Angebotsformen, die jeweils fur
sich kleine Entlastungen liefern konnen. Dazu zahlt auch eine Fahrradrenaissance. Doch auch
sie entsteht nicht von selbst, sondern setzt stadtische oder kommunale Vorleistungen voraus.
Hier besteht, auch das zeigen die vorgestellten Ergebnisse, in einigen Stidten Baden-Wurt-
tembergs deutlicher Nachholbedarf. Andererseits gibt es ermutigende Beispiele und Stadte,
die auf diesem Weg bereits ein gutes Stiick zuriickgelegt haben. Uberall besteht das Erfolgs-
rezept jedoch ausschliefllich in einer guten Verkehrsgestaltung. Mindestens ebenso bedeut-
sam ist eine Siedlungsplanung, die Mobilititsbedurfnisse zukunftig 6fter reduziert anstatt zu
erfordern.

Von einem zuruckgehenden Verkehrsautkommen ist dabei eher nicht auszugehen,
denn Mobilitat ergibt sich nicht zuletzt aus dem hohen Wohlstandsniveau. Nicht zu ver-
gessen ist dabei die soziale Chancengleichheit. Die MiD-Ergebnisse zeigen nicht nur far
Baden-Wurttemberg, dass die Mobilitatsressourcen derzeit ungleich verteilt sind. Die auto-
mobile Mobilitit wird von den 6konomisch besser situierten Haushalten in iberproportiona-
len Maf} in Anspruch genommen. Doch dies wird sich nur angebotsgetrieben andern. Hierfur

zeigen die vielfiltigen Zahlen der MiD 2017 zahlreiche Ansatzpunkte auf.



Erlauterung
wichtiger Begrifte

Hauptverkehrsmittel:

Werden auf einem Weg mehrere Verkehrs-
mittel genutzt, werden diese im Haupt-
verkehrsmittel nach einer Hierarchie zu-
sammengefasst und das hochstrangige
Verkehrsmittel wird gesetzt. Die Rangfolge
lautet dabei OV, MIV, Fahrrad, zu Fufi.

MIV:

Steht fur ,motorisierten Individualverkehr®,
darunter werden das Auto, motorisierte
Zweirider (allerdings keine Elektrofahrra-
der), Lkw und weitere motorisierte Fahrzeuge

verstanden.

Modal Split:

Bildet die Aufteilung des Hauptverkehrs-
mittels nach Wegen oder nach Personen-
kilometern in prozentualen Anteilen oder

auch in absoluten Angaben ab.

Offentlicher Verkehr (OV) :

Umfasst alle Offentlichen Verkehrsmit-
teln auch auf lingeren Strecken (Nahver-
kehrsbusse, alle Bahnen, Fern- und Reise-

busse, Flugzeug und Taxi).

Personenkilometer:

Ist eine Mafleinheit der Beforderungsleis-
tung und umfasst die von einer oder allen
Person auf einem Weg oder in einer Zeit-

einheit zurickgelegten Kilometer.
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Stichtag/Berichtstag:

Alle Befragten erhalten einen mittels statis-
tischen Zufallsverfahrens ermittelten Stich-
tag zugewiesen. Fur diesen sollen alle Wege
angegeben werden. Insgesamt verteilen sich
die Stichtage uber 12 Monate und umfassen

alle Tage von Montag bis Sonntag.

Verkehrsaufkommen:

Stellt die absolute Anzahl oder die prozen-
tuale Aufteilung aller in einem bestimmten
Zeitraum von der Bevolkerung zuruckgeleg-

ten Wege dar (z.B. pro Tag oder Jahr).

Verkehrsaufwand:

Stellt die absolute Anzahl oder die prozen-
tuale Aufteilung aller in einem bestimmten
Zeitraum von der Bevolkerung zurickge-
legten Personenkilometer dar (z.B. pro Tag
oder Jahr). Der Begriff wird synonym mit

dem Begriff "Verkehrsleistung" verwendet.

Weg:

In der MiD werden die Befragten gebeten,
alle Wege anzugeben, die sie an einem be-
stimmten Tag unternommen haben. Unter
einem Weg wird dabei die Strecke vom Aus-
gangspunkt zum Ziel fur einen bestimmten
Zweck verstanden. Bei Umstiegen oder Ver-
kehrsmittelwechseln bleibt es ein Weg. Bei
Unterbrechungen oder lingeren Zwischen-
stopps werden es zwei Wege (z.B. von der Ar-

beit nach Hause mit Einkaufszwischenstopp).

Studienbeschreibung

Fur diese Broschiire wurden Daten der Studie ,Mobilitat in Deutschland® verwendet.
Die Studie wurde vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) und
uber 60 regionalen Partnern mit jeweils regionalen Vertiefungen beauftragt. Wie bereits 2008
erfolgte die Bearbeitung durch das infas Institut fur angewandte Sozialwissenschaft GmbH
gemeinsam mit dem Institut fir Verkehrsforschung am Deutschen Zentrum fir Luft- und
Raumfahrt e. v. (DLR). Zusitzlich wurde das Projektteam um die IVT Research GmbH sowie
die infas 360 GmbH erweitert.

Die Feldphase der aktuellen Erhebung fiel mit einer sich uber mehr als zwolf Mo-
nate erstreckenden Stichtagserhebung in die Zeit zwischen Mai 2016 und September 2017.
Die Studienteilnehmerinnen und -teilnehmer konnten sich in einem mehrstufigen Verfahren
schriftlich, telefonisch oder online beteiligen. In Baden-Wurttemberg haben 17.125 Haushalte
mit 35.483 Personen teilgenommen. Die MiD untersucht nicht, welche Grunde zu den
Befragungsergebnissen fuhren. Die Kombination mehrerer Ergebnisse lassen in Einzelfallen
aber wahrscheinliche Griunde vermuten. Interpretationen bleiben deshalb weitestgehend dem

Leser uberlassen.

Mobilitat
in Deutschland - MiD
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