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Mobilitat in Deutschland 2017 —worum geht es?

Unterwegssein und Mobilitat pragen unseren
Alltag. Sie gehoren in unterschiedlichem Umfang
zum sozialen Leben bei Arbeit und Ausbildung,
Freizeitaktivitaten und der téglichen Versorgung.
Das genaue Wissen um diese Mobilitdtsbedurfnisse
und das tagliche Verkehrsgeschehen ist eine
Voraussetzung zur Bereitstellung der erforder-
lichen Ressourcen. Wahrend in den vergangenen
Jahrzehnten eine stetig wachsende Auto-Mobilitat zu
verzeichnen war, konzentrieren sich inzwischen viele
Bemithungen darauf, weiteren Verkehrsangeboten
wie dem offentlichen Verkehr, dem Fahrradfahren
und dem Zufufigehen mehr Aufmerksamkeit zukom-
men zu lassen. Nicht nur in Deutschland ist erkenn-
bar, dass ein kontinuierlich wachsender Autoverkehr
an Grenzen stof3t. Trotzdem wird er ein pragender
Bestandteil des Verkehrs bleiben und muss aktiv ge-
staltet werden.

Alltagsmobilitat in Deutschland

Doch wo stehen wir auf diesem Weg? Wie nut-
zen Burgerinnen und Burger in Deutschland die
Verkehrsangebote? Was hat sich dabei in den ver-
gangenen Jahren verandert? Diesen und weiteren
Fragen geht die Studie Mobilitat in Deutschland
(MiD) sowohl bundesweit als auch regional in um-
fassender Form nach.

Ergebnisse fir Hamburg, den HVV-Verbundraum und
die Metropolregion Hamburg

Das vorliegende Ergebnistelegramm stellt zentrale
Resultate fur die Freie und Hansestadt Hamburg
sowie einige Vergleichswerte fur den HVV-
Verbundraum und weitere Umlandkreise in der
Metropolregion Hamburg vor. Er soll noch vor dem
ausfuhrlichen regionalen Ergebnisbericht, der im
Herbst 2018 vorgelegt wird, einen Einblick in die
wichtigsten Eckwerte und Zusammenhéange dieses
regionalen MiD-Fensters bieten.

Fur das Projekt werden uber diesen Kurzreport hin-
aus weitere Dokumentationen erstellt. Diese werden
unter www.mobilitaet-in-deutschland.de bereitgestellt.
Dort stehen auch samtliche Unterlagen zu den voran-
gegangenen Erhebungen der MiD in den Jahren 2002
und 2008 zur Verfugung.

Ihr MiD-Projektteam

Datengrundlage

Nach 2002 und 2008 hat das Bundesministerium
flir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) 2017
das infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft
GmbH zum dritten Mal mit der Durchfiihrung der
Studie Mobilitdt in Deutschland (MiD) beauftragt.
Auf Auftraggeberseite beteiligt waren iber 60
regionale Partner, die unterschiedliche regionale
Vertiefungen in Auftrag gegeben haben. Wie
bereits 2008 erfolgte die Bearbeitung gemein-
sam mit dem Institut ftir Verkehrsforschung am
Deutschen Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e. v.
(DLR). Zusdtzlich wurde das Projektteam um die IVT
Research GmbH sowie die infas 360 GmbH erweitert.

Die Feldphase der aktuellen Erhebung fiel mit einer
sich lber mehr als zwolf Monate erstreckenden
Stichtagserhebung in die Zeit zwischen Mai 2016
und September 2017. Die Studienteilnehmerinnen
und -teilnehmer konnten sich in einem mehr-
stufigen Verfahren schriftlich, telefonisch oder
online beteiligen. Innerhalb der bundesweiten
Gesamtstichprobe von 156.420 Haushalten
entfielen 33.389 Haushalte auf die bundeswei-
te Basisstichprobe und 123.031 auf regionale
Vertiefungen. Befragt wurden insgesamt 316.361
Personen, die liber 960.619 Wege an ihren jeweiligen
Stichtagen berichteten. Die genauen Inhalte doku-
mentiert eine Ubersicht am Ende dieses Berichts.

Die Auswertung der Basisstichprobe sowie der
regionalen Aufstockungen erfolgt integriert. Die
Hochrechnung der Ergebnisse liefert fiir das Jahr
2017 umfassende Kennwerte zur Alltagsmobilitdt
der Wohnbevélkerung in Deutschland und bezieht
sich auf alle von ihr innerhalb Deutschlands zurtick-
gelegten Wege.

Die MiD 2017 erlaubt einen Zeitvergleich mit den
vorangegangenen Erhebungen 2002 und 2008.
Aufgrund einer regionalisierten Anpassung der
Hochrechnungen bedingt durch die 2011 erfolgte
Zensuskorrektur, konnen sich fiir die Werte 2002 und
2008 jedoch noch geringfiigige Verschiebungen er-
geben. Diese Anpassungen werden zurzeit entwickelt
(siehe auch S. 27).

Mobilitat in Deutschland - Kurzreport Hamburg



Ergebnistelegramm

Ergebnistelegramm

Wachsendes Verkehrsaufkommen in Hamburg

- Ahnlich wie in anderen deutschen Grofistadten fallt
das Verkehrsaufkommen 2017 in Hamburg gegen-
uber den MiD-Erhebungen 2002 und 2008 etwas ho-
her aus.Lag es zu diesen Zeitpunkten jeweils bei Uber
5,5 Mio. Wegen am Tag, legen die Hamburgerinnen
und Hamburger nun etwa 6,0 Mio. Wege am Tag zu-
ruck. Dieser Anstieg ist vor allem auf die wachsende
Stadtbevolkerung zuriickzufuhren. Einen etwas gro-
BBeren Zuwachs zeigt die Verkehrsleistung. 2002 und
2008 lag sie fiir die Hamburger Bevolkerung noch
bei gut 60 Mio. Personenkilometern taglich. 2017
betragt der Wert rund 70 Mio. Kilometer am Tag.

- Diese Entwicklung fallt regional unterschiedlich aus.
Bundesweit betrachtet zeigt sich ein Wachstum mit
entsprechenden verkehrlichen Belastungen vor al-
lem in den Ballungsraumen. Aufderhalb der Zentren
stagnieren die genannten Werte eher.

- Die sogenannten ,Mobilitdtsquoten” sinken bun-
desweit ebenso wie in Hamburg. Waren 2008
noch 90 Prozent der Burgerinnen und Burger
an einem durchschnittlichen Tag unterwegs, er-
reicht dieser Wert 2017 deutschlandweit nur noch
85 Prozent. In Hamburg betragt er nun 87 Prozent.
Im HVV-Verbundraum liegt er ebenso wie in der
Metropolregion Hamburg bei 86 Prozent. Dies fithrt
bundesweit wie auch im Norden der Republik zu 3,1
bis 3,2 Wegen pro Person und Tag. Unter einem , Weg"
wird in der MiD eine Strecke vom Ausgangspunkt
zum Ziel einschlief8lich moglicher Umstiege und
Verkehrsmittelwechsel verstanden. 2002 und 2008
lagen die entsprechenden Werte zwischen 3,3 und
3,4 Wegen pro Tag und Person.

Plus fiir Rad, Bus und Bahn

- Wird mit dem Modal Split die prozentuale Auf-
teilung aller Wege auf die Verkehrsmittel einschlief3-
lich der Wege zu Fufd betrachtet, zeigen sich in
Norddeutschland wie bundesweit der 6ffentliche
Verkehr und das Fahrrad im Aufwind. Bei dem hier
verwendeten Konzept des ,Hauptverkehrsmittels”
werden Wege, fur die verschiedene Verkehrsmittel
genutzt wurden, nach einer Hierarchie einem
Verkehrsmittel zugeordnet.
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- Der Fahrradanteil wachst in Hamburg zwischen
2002 und 2017 von knapp 10 auf 15 Prozent. Der
Anteil des offentlichen Verkehrs steigt von knapp 20
auf nun 22 Prozent. Auch das Hamburger Umland
verzeichnet ein leichtes Plus und erreicht aktuell
einen OV-Anteil von rund 10 Prozent. Der Anteil der
von den Hamburgerinnen und Hamburgern zu Fuf?
zurickgelegten Wege bleibt relativ stabil und liegt
bei 27 Prozent.Im Umland betragt er 2017 nur rund
20 Prozent.

- Die prozentualen Zuwachse bei Rad und OV gehen
in Hamburg mit einem deutlichen absoluten Plus
bei den jeweils zurtickgelegten Personenkilometer
einher. Beim Fahrrad wéchst die Kilometersumme
zwischen 2002 und 2017 von 1,8 Mio. auf nun
3,3 Mio. pro Tag. Im offentlichen Verkehr —in der
MiD immer gerechnet einschliefSlich des offent-
lichen Fernverkehrs — legten die Hamburgerinnen
und Hamburger 2002 19 Mio. und 2017 bereits
uber 24 Mio. Personenkilometer taglich zuruck.
Dieser Zuwachs ist jeweils zur Halfte auf den
Bevolkerungszuwachs und die Zunahme der tag-
lichen Streckenlangen zuriickzufihren.

Sinkende Auto-Anteile in der Stadt, aber gleichblei-

bende Belastung durch langere Wege mit dem Auto

- Die Anteile des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) verringern sich entsprechend. 2017 betragt der
Hamburger Anteil der MIV-Fahrer 26 Prozent und
der der MIV-Mitfahrer 10 Prozent. Insgesamt legten
die Buirger und Burgerinnen der Hansestadt 2017
also ein gutes Drittel ihrer Wege mit Auto, Motorrad
oder Lkw zurtick. 2002 und 2008 lag dieser Anteil
noch bei tiber 40 Prozent.Im Umland fallt das Minus
beim MIV klein aus. Trotzdem sinkt der Auto-Anteil
von Uber 60 Prozent im Jahr 2008 nun knapp unter
diese Marke.

- Der Ruckgang der Auto-Wege geht nicht mit einerin
gleichem Maf3 geringeren Summe der taglichen MIV-
Personenkilometer einher. Fur die Hamburgerinnen
und Hamburger betrug sie 2002 wie 2017 rund
40 Mio. Kilometer taglich. Die durchschnittliche
Lange der im Auto gefahren Strecken nimmt also zu,
wahrend der Anteil dieser Wege zuruickgeht. Unter



dem Strich bleibt die hohe Belastung durch den MIV
bestehen. Vermutlich wird sie sogar wachsen, wenn
Einpendler aus beruflichen oder anderen Anlassen
mit berticksichtigt werden. Derartige Auswertungen
wird die MiD 2017 erstmals vornehmen. Fur
Hamburg wird dies Bestandteil der ausfuhrlichen
Berichterstattung sein.

Carsharing-Haushalt verzichtet ganz auf ein eigens
Auto.Zudem kann die tatsachliche Inanspruchnahme
nicht mit der Zahl der Mitgliedschaften mit-
halten. So greifen vier von zehn Carsharern
im Alltag fast nie auf dieses Angebot zurtck.
Geteilte Autos stellen also eine gelegentliche
Option mit geringen Fahrleistungsanteilen dar.
Und im Umland fallen die Anteile der Haushalte mit

Stadtische Vorlieben fiir Auto, Rad oder OPNV?

- Wie in Hamburg legt die Nachfrage im ¢ffentlichen
Nahverkehr bundesweit zu. Anders als in der ge-
samten Metropolregion Hamburg, wo Busse und
Bahnen das Verkehrsmittel mit der im Vergleich

Carsharing-Mitgliedschaft nur einstellig aus.

Junge Erwachsene mit mehr Autoverzicht, aber wach-
sende Autovorlieben bei Seniorinnen und Senioren
- In Hamburg wie auch in anderen grofieren

ungunstigsten subjektiven Bewertung durch die
Befragten sind, erhalt der OPNV in Hamburg gute
Noten. Uber 70 Prozent der Befragten bewerten
sein Angebot mit der Note eins oder zwei. Das Auto
erzielt dagegen bei nur 50 Prozent der Hamburger
Befragten eine gute Bewertung. Das Fahrrad liegt mit
gut 40 Prozent sogar noch darunter. Der MiD-Wert
vergleichbarer Grofsstadte erreicht dagegen knapp
die 50-Prozent-Marke. Der steigende Fahrradanteil
im Modal Split ist also ein Einstieg. Doch verlangt
ein weiterer Zuwachs ganz offenbar verbesserte
Radfahrbedingungen in der Stadt.

Stadten sind junge Erwachsene heute weniger
Auto-orientiert als ihre Altersgenossen in den ver-
gangenen Jahren. Dies driickt sich auch in leicht
rucklaufigen Fuhrerscheinbesitzquoten aus. In den
mittleren Altersgruppen verhalt es sich allerdings
anders. So unterscheidet sich die Alltagsmobilitat
der 30- bis 60-Jahrigen nur wenig von der dieser
Altersgruppe in den MiD-Erhebungen 2002 und
2008.

Bei den Seniorinnen und Senioren wachst wie
schon zwischen 2002 und 2008 die Automobilitat
insbesondere in deren hochsten Altersgruppen ganz

Mehr autofreie Haushalte in Hamburg, aber auch
groRRere Pkw im Bestand
- Bundesweit ist die Pkw-Flotte auf mittlerweile gut

erheblich. Hintergrund sind vor allem mehr altere
Frauen, die selbst am Steuer sitzen und ofter tiber
ein Auto verfiigen als frithere Seniorinnen.

43 Mio. Fahrzeuge in den privaten Haushalten an-
gewachsen. Die Ausstattung steigt insbesondere in
ostdeutschen Landern und in landlichen Regionen.
In Hamburg geht der Trend in die andere Richtung.
2017 sind mehr als vier von zehn stadtischen
Haushalten autofrei — gegenuber etwa jedem dritten
zu den Erhebungszeitpunkten 2002 und 2008.

Innerhalb des Bestands in Deutschland haben SUVs,
Gelandewagen und Vans ihren Anteil im Vergleich
zu 2008 von etwa zehn auf nun rund 20 Prozent ver-
doppelt. Wie sich dieses Verhaltnis im Norden der
Republik entwickelt hat und in welchem Ausmaf3
derartige Verschiebungen den an anderer Stelle ge-
ubten Autoverzicht konterkarieren, wird Gegenstand
der ausfuhrlichen MiD-Auswertung sein.

Carsharing-Anbieter finden in den Grofistadten ihre
Mitglieder. Dort verfugen oft mehr als 10 Prozent
der Haushalte uber eine oder mehrere Mitglied-
schaften. In Hamburg erreicht dieser Wert 2017
die beachtliche Marke von tber 20 Prozent. Dies
unterscheidet sich jedoch deutlich zwischen den
Hamburger Stadtbezirken — und nur jeder zweite

Zuruck gehen dagegen die Mobilitatsquoten von
Kindern und Jugendlichen. Hier zeigen sich 2017
gegenuber 2008 Veranderungen, die zwischen 2002
und 2008 nicht bestanden.

Veranderungen erkennbar
- Veranderungen in Richtung eines umweltgerechte-

ren Verkehr sind erkennbar. Sie erreichen aber selbst
in der Stadt nicht die oft erwartete Gesamtdynamik.
Insgesamt bleibt das Auto, vor allem beim Blick auf
die Kilometerleistung und auféerhalb der Stadte, mit
grofiem Abstand Verkehrstrager Nummer eins.

- Bundesweit gesehen werden Veranderungen zu-

dem eher durch strukturelle Effekte wie der (Re-)
Urbanisierung und den Beschéaftigungszuwachs
als durch verkehrliche Verbesserungen getrieben.
Wo diese jedoch konsequent und nutzerorientiert
umgesetzt werden, erzielen sie auch entsprechende
Nachfrageveranderungen.

Mobilitat in Deutschland - Kurzreport Hamburg



Modal Split und weitere zentrale Kennwerte

Womit, wie weit und wie lange sind wir unterwegs?

AulRer-Haus-Anteile

Im Durchschnitt eines Jahresverlaufs sind 85 Prozent
der Bundesbiirgerinnen und Bundesbiirger an einem
zufallig ausgewahlten Tag aufder Haus unterwegs.
In Hamburg liegt der Anteil mit 87 Prozent etwas
uber dem Bundesschnitt. Dieser Kennwert hat sich
gegenuber der letzten Erhebung im Jahr 2008 sowohl
in Hamburg wie deutschlandweit etwas verringert.
Dabei fallen die Riickgange tberall am Wochenende
hoher aus als an Werktagen. Ausschlaggebend fuir die-
se Veranderungen ist eine geringere Mobilitatsquote
vor allem bei Kindern und Jugendlichen und in
Haushalten, die 6konomisch gesehen in den unteren
Gruppen liegen.

3,2 Wege und gut 90 Minuten am Tag

Diese Aktivitatsquoten fithren in Hamburg zu einer
durchschnittlichen Zahl von 3,2 Wegen pro Person
und Tag. Auch dieser Wert ist gegenuber 2008 mit
noch gut 3,3 Wegen etwas gesunken. Gestiegen ist
dagegen die taglich zurtickgelegte Strecke. Sie liegt
2017 bei 38 Kilometern. 2008 betrug sie in Hamburg
32 Kilometer. Damit bleibt trotz der etwas geringeren
Wegezahl die tagliche Unterwegszeit unverandert. Sie
betragt weiterhin rund 90 Minuten.

Tagliches Verkehrsaufkommen hochgerechnet
Bezogen auf die Hamburgerinnen und Hamburger
fihren diese Werte zu einem taglichen Verkehrs-
aufkommen von rund 6 Mio. Wegen und 70 Mio.
Personenkilometern.Im gesamten HVV-Verbundgebiet
betragen diese Summen 10,5 Mio. Wege und 130 Mio.
Kilometer. Wird die gesamte Metropolregion Hamburg
betrachtet, liegen die Kennwerte bei 16,5 und 215 Mio.
Vor allem die Hamburger Zahlen sind im Zeitvergleich
gestiegen. 2008 lag das tagliche Verkehrsaufkommen
noch unter 6 Mio. Wegen. Die Verkehrsleistung betrug
rund 55 Mio. Kilometer.

Modal Split als wichtiger Indikator —in Hamburg ein
Plus fiir Fahrrad und 6ffentlichen Verkehr

Einer der wichtigsten Kennwerte der MiD ist der
sogenannte ,Modal Split“. Er druickt die prozentua-
len Anteile der Verkehrsmittel an dem gesamten
Verkehrsaufkommen und damit an allen zurtckge-
legten Wegen aus. Die Angabe bezieht sich auf die
Bewohnerinnen und Bewohner einer Region, schlief3t
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also Einpendler aus beruflichen oder anderen Grunden
nicht mit ein. Hierzu wird die MiD 2017 am Beispiel
Hamburgs und weiterer Grof3stadte in der ausfuhr-
lichen Berichterstattung Analysen vornehmen und
so erstmalig den Verkehr der, Tagesbevolkerung” dar-
stellen. In Hamburg erhoht sich so das Aufkommen
nach ersten Analysen um 15 bis 20 Prozent.

Wird in diesem Kurzreport zundchst noch ausschlief3-
lich die Verkehrsnachfrage der Wohnbevolkerung be-
trachtet, zeigen sich fiir Hamburg Anteilszuwachse fur
das Fahrrad, aber auch fur den 6ffentlichen Verkehr.
Der Radverkehrsanteil hat sich von 9 Prozent 2002
auf 12 Prozent 2008 und 15 Prozent im Jahr 2017
gesteigert. Der OV-Anteil (in der MiD definiert ein-
schlief8lich Fernverkehr und Taxis, wobei jedoch
der bei weitem gréfite Anteil innerhalb des OV auf
den offentlichen Personennahverkehr entfallt) liegt
aktuell bei 22 Prozent. Sowohl 2002 als auch 2008
blieb er unter der 20-Prozent-Marke. Gleichbleibend
hochist mit rund 27 Prozent der Anteil der nur zu Fuf3
zuruckgelegten Wege.

2017 in Hamburg nur noch ein Drittel im Pkw-Verkehr
Dementsprechend verringern sich in der betrachteten
Zeitspanne die Hamburger Anteile des motorisierten
Individualverkehrs (MIV). 2017 liegen Fahrer- und
Mitfahreranteile zusammengenommen bei nur noch
einem Drittel des Aufkommens. Sowohl 2002 als auch
2008 haben sie in der Summe noch die 40-Prozent-
Marke uberschritten. Der MIV schlief$t dabei die Pkw-
Nutzung, aber auch Mofas, Mopeds und Motorrader
sowie Nutzfahrzeuge ein. Mit der Erhebung 2017
rechnet ebenso die Carsharing-Nutzung dazu. Welche
Absolutwerte fiir Aufkommen und Verkehrsleistung
hinter diesen Anteilen liegen, zeigt die Tabelle rechts.

Im Vergleich zu anderen deutschen Grofsstadten, fiir
die ebenfalls aktuelle MiD-Ergebnisse vorliegen und
in der nebenstehenden Aufstellung gezeigt werden,
rangiert Hamburg beim Radverkehr wie im OV im
mittleren Bereich. Der Blick in das HVV-Verbundgebiet
sowie die Metropolregion zeigt dagegen aufgrund
der dortigen Rahmenbedingungen etwas niedrige
Radverkehrs-, FuR- und OV-Anteile und entsprechend
hohere Werte im MIV — wobei sich auch hier im
Zeitvergleich Rad und OV anteilig leicht verbessern.
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Allgemeine Kennwerte Hamburg im Vergleich zur bundesweiten Kategorie Stadtregion — Metropole

2017 Hamburg Stadtregion — Metropole*

Anteil mobiler Personen pro Tag 87 86| %
Wege pro Person und Tag 3,2 3,2 |Anzahl
Tagesstrecke pro Person und Tag 38 37 |km
Unterwegszeit pro Person (ohne Wirtschaftsverkehr) 01:33 01:29 | h:min

* Die Kategorie ,Stadtregion — Metropole” ist eine Auspragung innerhalb der neuen Regionalstatistischen Raumtypologie (RegioStaR) des BMVI und der laufenden
Raumbeobachtung des BBSR. In das Segment ,Stadtregion — Metropole” fallen Stadte ab einer GréBenordnung von etwa 500.000 Einwohnern und ihr funktionales
Umland (siehe MiD-Methodenbericht).

Modal-Split Hamburg Wandsbek

% % % %
ARt Bea e

Zu Ful Fahrrad  MIV-Fahrer MIV- BV Hamburg-Nord

Mitfahrer 30%  16% 21%
_" Eimsbiittel

27% | 19% @ 22%

28% | 22% 21%
Hamburg-Mitte

28% 10% 26%
28% 8% 31%
Bergedorf

2% 12% 31%

Kennwerte 2017 zum Modal Split und Hauptverkehrsmitteln in ausgewahlten Stadten oder Regionen
Modal Split in Zeilen-% Wege Zu Ful Fahrrad MIV- MIV- ov

Fahrer Mitfahrer
Hamburg 27 15 26 10 22
HVV-Umland 21 12 43 14 10
HVV-Verbundgebiet gesamt 24 14 34 12 16
Metropolregion Hamburg gesamt 22 13 39 12 12
Koln 27 17 26 11 19
Berlin 27 15 23 10 25
Minchen 24 18 25 10 24
Stuttgart 29 8 32 10 22
Kategorie Stadtregion - Metropole 21 8 47 16 8
Absolut Wege in Mio. pro Tag Fahrrad MIV- MIV- 8 gesamt
Fahrer Mitfahrer
Hamburg 1,6 09 1,6 0,6 13 6,0
HVV-Verbundgebiet gesamt 2,6 1,5 3,5 1,2 1,7 10,5
Metropolregion Hamburg gesamt 3,7 2,2 6,5 2,1 2,0 16,5
Absolut Personenkilometer in Mio. pro Tag Fahrrad MIV- ‘ MIV- 0 gesamt
Fahrer Mitfahrer
Hamburg 2,4 3,4 25,6 12,7 259 70,0
HVV-Verbundgebiet gesamt 4,2 54 58,0 25,4 38,0 130,0
Metropolregion Hamburg gesamt 6,0 8,0 113,6 42,1 453 215,0
Mittlere Wegeldngen in km Fahrrad MIV- MIV- G
Fahrer Mitfahrer
Hamburg 15 3,7 16,5 21,9 19,4 11,7
HVV-Verbundgebiet gesamt 1,6 3,6 16,4 20,3 21,7 12,4
Metropolregion Hamburg gesamt 1,6 3,6 17,5 19,3 22,1 12,9

Angaben zu Wegeldngen erfolgen einschlieRlich Imputation bei fehlenden Werten fiir einzelne Wege. Absolutangaben wurden bei den Gesamtwerten
gerundet. Bei den Bundeslandwerten fiir Hamburg 2002 und 2008 wurde die nachtragliche Zensus-Korrektur der BevélkerungsgroRe berticksichtigt.
Daher sind geringfiigige Abweichungen von der bisherigen Berichterstattung moglich. MIV - motorisierter Individualverkehr (Auto, Lkw, Motorrad etc.)

l MiD 2017 | alle Befragten | Quelle: infas
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Verkehrsmittelverfugbarkeit

Wie steht es um den Zugang zu Auto, Fahrrad, Bus und Bahn

sowie um den FuRverkehr?

Mehr als ein Pkw pro Haushalt

Die Zahl der Privathaushalte liegt 2017 bundesweit
bei etwa 41 Mio. im Jahr 2002 wurden etwa zwei Mio.
Haushalte weniger verzeichnet. 2008 waren es etwa
40 Mio. Die Zahl der Haushalte steigt insbesondere
in den grofien Stadten. Gleichzeitig sinkt die durch-
schnittliche Haushaltsgrofie leicht und betragt aktuell
etwa zwei Personen pro Haushalt.

In den privaten Haushalten sind 2017 gut 43 Mio. Pkw
verfugbar, bei einem verzeichneten Gesamtbestand
von etwa 46 Mio. solcher Fahrzeuge, die jedoch nicht
alle in Privathaushalten zur Verfligung stehen. Diese
Bestandszahlen haben in den letzten Jahren weiterhin
zugenommen. 2002 und 2008 lag der privat verfiigbare
Bestand noch knapp unter der Zahl der verzeichneten
Haushalte. 2017 liegt er dartiber und im Schnitt ent-
fallt mehr als ein privat verfugbarer Pkw auf jeden
Haushalt. Trotzdem besitzt bundesweit gesehen, ahn-
lich wie 2008, etwa jeder funfte Haushalt kein Auto.

In Hamburg vier von zehn Haushalten autofrei

Wie die nebenstehende Grafik zum Autobesitz im
Norden Deutschlands zeigt, unterscheidet sich dieser
deutlich zwischen Stadt und Land. In Hamburg ver-
figen rund 60 Prozent der Haushalte iiber mindes-
tens ein Auto. Mit zunehmender Entfernung von der
Kernstadt erhoht sich dieser Anteil.

Allerdings unterscheidet sich der Autobesitz in
den Haushalten innerhalb Hamburgs sowohl nach
Stadtbezirken — mit mehr Autobesitz in den eher peri-
pheren Bezirken —wie auch nach dem 6konomischen
Status des Haushalts. Dieser wird in der MiD uber ein
nach der Haushaltszusammensetzung gewichtetes
Pro-Kopf-Einkommen ermittelt. Statusschwache
Hamburger Haushalte sind mehrheitlich ohne Auto,
statushohere Haushalte dagegen weisen uberdurch-
schnittliche Besitzquoten auf.

Fahrrader in vier von fuinf Haushalten

Regional homogener fallt der Fahrradbesitz aus.
Sowohl in Hamburg als auch im gesamten HVV-
Verbundraum sowie der Metropolregion findet sich
in rund 80 Prozent der Haushalte mindestens ein
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,verkehrstuchtiges“ Fahrrad. In rund jedem zehnten
Fall gehort dazu inzwischen mindestens ein Elektro-
rad. Doch auch hier bestehen deutliche Unterschiede
abhangig von dem ckonomischen Haushaltsstatus.In
der Tendenz wachst das Ausstattungsniveau mit den
verfugbaren Mitteln.

Hochgerechnet fiir die gesamte Bundesrepublik er-
gibt sich eine Flotte von uber 72 Mio. einsatzbereiten
Fahrradern, davon mehr als 4 Mio. mit Stromunter-
stitzung. In Hamburg sind es tiber 1,5 Mio. Fahrrader,
von denen schatzungsweise 40.000 elektrisch unter-
stutzt werden. Unabhéangig vom Antrieb ist die bun-
desweite Zweiradflotte seit 2002 um etwa 5 Mio. Sttick
gewachsen.

OPNV-Zugang

Anders als bei Fahrrad und Auto ist das Vorgehen
der aktuellen MiD in Sachen OPNV-Zugang an-
ders als 2002/08. Rédumliche Analysen werden
in der weiteren Berichterstattung die Moglich-
keit geben, befragte Haushalte nach der ob-
jektiven Anbindungsqualitdit am Wohnort zu
klassifizieren. In der Befragung selbst wurden alle
Personen in einem Alter ab 14 Jahren nach der ubli-
cherweise genutzten Fahrkarte gefragt. Dabei geben
in Hamburg nur 5 Prozent der Befragten an, Busse
und Bahnen grundsatzlich gar nicht in Anspruch zu
nehmen. Im HVV-Verbundraum sind es 10 Prozent.
Jeweils mehr als 50 Prozent der Befragten entscheiden
sich in der Regel fuir eine Einzelkarte. Es verbleiben in
Hamburg rund vier von zehn Personen, die in irgend-
einer Form eine Zeitkarte in der Tasche haben.Im ge-
samten HVVist es ,nur“ etwa jeder Dritte. Diese Gruppe
verfugt so zumindest hinsichtlich der Tickethurde
uber einen einfachen Zugang zu Bus oder Bahn.

ZufuBgehen wichtig

Das Zufufégehen stellt eine oft unterschétzte Mobilitats-
option dar.In Hamburg werden nahezu drei von zehn
Wegen nur zu Fuf? zuruckgelegt. Dies ist mehr als
aufderhalb der Stadt. Etwa 40 Prozent der Befragten
ab 14 Jahre gehen nach eigener Angabe sehr gerne zu
Fuf3 und 46 Prozent legen téaglich einzelne Strecken
nur auf eigenen Fufien zurick.
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Autobesitz, Besitz von Fahrrad nach Status und Region, iibliche Fahrkartenartennutzung im OPNV
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Ubliche Verkehrsmittelnutzung

Wie verteilen sich unterschiedliche Nutzersegmente?

Ubliche Verkehrsmittelnutzung im Alltag

Uber die Ergebnisse zum Verkehrsaufkommen und
der Verkehrsleistung hinaus ermoglicht die MiD eine
Betrachtung der uiblichen Verkehrsmittelnutzung.
Hierzu werden alle Personen im Alter ab 14 Jahren
nach der Inanspruchnahme verschiedener
Verkehrsangebote befragt. Dazu gehoren seit 2017
auch der Fernbus sowie das reine Zufuf’gehen.
Ebenso wird auf diese Weise nach der Carsharing-
Nutzung sowie dem Fahren mit einem Leihrad
gefragt. Die Antworten gestatten, anders als die
Angaben zu den an einem zuféllig ausgewahlten
Stichtag genutzten Verkehrsmitteln, Ruckschliisse auf
generelle Nutzungsmuster. Kombiniert ermdoglichen
sie eine aufschlussreiche Segmentierung.

Im Zeitvergleich fuhren die 2017 gegebenen Auskiinfte
zu einer leicht ricklaufigen tiblichen Autonutzung,
wahrend die Inanspruchnahme von Fahrrad und
offentlichem Nahverkehr steigt. Der Anteil der
Personen, die (fast) taglich auf einem Autositz Platz
nehmen, liegt so derzeit unter den Hamburgerinnen
und Hamburgern bei einem guten Viertel. Ebenso viele
nutzen das Auto (fast) nie. Bezogen auf das Fahren mit
Bus oder Bahn bzw. mit dem Rad verringern sich da-
gegen eher die Anteile derjenigen, die sich nie oder nur
selten dem OPNV anvertrauen oder sich gar nicht auf
einen Fahrradsattel schwingen. Beide Verkehrsmittel
gewinnen also Nutzer, die zumindest gelegentlich auf
diese Art unterwegs sind. Dies trifft in besonderem
Umfang auf das Fahrrad zu. Wie sich diese Zahlen im
Detail verglichen mit dem HVV-Verbundraum und
der Metropolregion darstellen, wird die ausfithrliche
regionale MiD-Berichterstattung herausarbeiten.

Die ,neuen” Verkehrsmittel liegen in Hamburg hin-
sichtlich der Alltagsnutzung auf einem entwicklungs-
fahigen Niveau. Eine monatliche Nutzung eingeschlos-
sen, rechnen zu den regelmafiigen Carsharing-Nutzern
(nicht zu verwechseln mit den Carsharing-Mitgliedern,
dazu im nédchsten Abschnitts dieses Berichts mehr)
etwa 7 Prozent der Hamburger Befragten ab 14 Jahre.
Und bezogen auf ein geteiltes Fahrrad aus einem
Mietradsystem ist diese Gruppe in der Stadt bereits
ahnlich grof? wie die der aktiven Carsharer — wobei
an dieser Stelle explizit nach der Alltags- und nicht
nach einer Freizeitnutzung im Urlaub gefragt wurde.

Mobilitat in Deutschland - Kurzreport Hamburg

ZufulRgehen bedeutsam

Eine keineswegs neue, aber doch immer wieder
unterschatzte Option ist die des Zufufigehens.
Hier zeigen die Ergebnisse, dass fast die Halfte der
Hamburgerinnen und Hamburger taglich oder fast
taglich zumindest einzelne ihrer Wege komplett auf
eigenen Sohlen zurucklegen.

Segmentierung zeigt wachsende Fahrrad-Orientierung
Die Angaben zu den einzelnen Verkehrsmitteln konnen
miteinander verkniipft betrachtet werden. Orientiert
an der taglichen und gelegentlichen Nutzung wurden
neun Gruppen gebildet und rechts dargestellt. Die
Grafik zeigt die Ergebnisse fur Hamburg im Zeitverlauf.
Die Tabelle liefert Ergebnisse fur die Region sowie die
Hamburger Bezirke. Die Segmentierung reicht von
Wenig-Mobilen, die im Wochenverlauf kaum unter-
wegs sind, bis zu denjenigen, die taglich fast aus-
schliefflich mit dem Auto fahren und andere Angebote
so gut wie gar nicht in Anspruch nehmen. Ebenso
moglich wird eine Betrachtung der ,regelméafiigen
Vielfach-Nutzer”, hier mit der Definition, dass sie im
Wochenverlauf in der Regel zumindest einmal das
Auto, den OPNV und auch das Fahrrad wahlen.

Die zeitliche Betrachtung bezogen auf Hamburg besta-
tigt vor allem die wachsende Fahrrad-Orientierung —
bei gleichzeitig zuruckgehenden Anteilen der
Pkw-Nutzer. Das Ergebnis dieser Unterteilung unter-
scheidet sich jedoch sowohl nach den Stadtbezirken
sowie zwischen Stadt und Umland. Innerhalb der
Stadt zeigen sich erneut unterschiedliche Niveaus im
Radverkehr. Aufierhalb Hamburgs sind dagegen die
Anteile der Pkw-Orientierten deutlich grofier und die
der OV-Orientierten kleiner.

Die vorgenommene Unterteilung erlaubt weitere
Differenzierungen, wie angedeutet etwa nach der
kleinraumigen stadtischen und eher landlichen
Situationen. Ebenso kann das soziodemografische
Profil der Segmente betrachtet werden. Hierzu wird
der ausfuhrliche regionale MiD-Report genauere
Analysen vorstellen.
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Haufigkeit der iiblichen Verkehrsmittelnutzung in Hamburg
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Stellenwert von Carsharing und Bikesharing

Welche Rolle spielen Carsharing & Co?

Carsharing und Mietrader als neues Befragungsthema
Der Aspekt Carsharing wird in den letzten Jahren viel
diskutiert.In dieser Auseinandersetzung wird ihm oft
ein hohes Losungspotenzial fur eine umweltgerechte-
re Alltagsmobilitat unterstellt. Doch wo stehen wir auf
diesemn Weg? Die MiD wird sich im Rahmen der aus-
fuhrlichen Auswertung auch diesen Fragen widmen.
Im vorliegenden Hamburger Kurzbericht sollen zu-
néchst die wichtigsten diesbezliglichen Eckwerte vor-
gestellt werden. Dies umfasst zusétzlich einen Blick auf
die Nutzung von Mietfahrradern, die in der MiD 2017
ebenso als neues Thema aufgenommen wurde. Auch
ihnen werden insbesondere im stadtischen Umfeld
mitunter hohe Erwartungen entgegengebracht.

Bei der Auseinandersetzung mit den empirisch
gemessenen Eckwerten zur Carsharing-Nutzung
genugt die vordergrundige Betrachtung der tatsach-
lichen Nutzung nicht. Bedingt durch die vielfaltige
Angebotslandschaft und die damit einhergehen-
den unterschiedlichen Konditionen der Anbieter
muss zunachst differenziert werden zwischen der
Mitgliedschaft in einer Carsharing-Organisation
bzw. dem Besitz einer Kundenkarte einerseits und
der tatsachlichen Inanspruchnahme von Carsharing-
Fahrzeugen andererseits. Hinzu kommt die Frage
nach Einzel- oder Mehrfachmitgliedschaften bei ver-
schiedenen Anbietern. Dies ist besonders fur eine Stadt
wie Hamburg von Bedeutung, in der eine Vielzahl
von Carsharing-Anbieter um die Kundengunst wirbt.
Aussagen zur Anzahl der Mitgliedschaften konnen
dabei anhand der MiD-Ergebnisse vorgenommen
werden. In der MiD nicht gefragt wurde dagegen nach
verschiedenen Anbietermodellen wie etwa stations-
gebundenen oder Free-Floating-Varianten.

Carsharing-Mitgliedschaft vs. Carsharing-Nutzung
2017 ist bereits mehr als ein Funftel der Hamburger
Haushalte bei einem oder mehreren Carsharing-
Anbietern registriert. Dies bedeutet, dass mindestens
ein Haushaltsmitglied tiber ein Kundenkonto verfiigt.
Fast die Halfte dieser Haushalte greift dabei bereits auf
mehrere Anbieter zu.

Von den Mitgliedshaushalten besitzt etwa die Halfte
zusatzlich mindestens ein eigenes Auto. Fur diese ist
das Carsharing-Angebot vermutlich eine Art optiona-
ler Zweitwagen. Daruber hinaus beschrankt sich die
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Nutzung keineswegs auf junge Erwachsene, wie oft an-
genommen. Etwa 90 Prozent der Carsharing-Kunden
sind nach den MiD-Ergebnissen alter als 24 Jahre. Diese
Ergebnisse fallen in anderen Grofdstddten dhnlich
aus, unterscheiden sich aber im Detail und im Niveau
abhangig von der jeweiligen Anbieterlandschaft.
Bundesweit gesehen, zdhlen inzwischen 4 Prozent
aller Haushalte zu den Carsharern. Dies konzentriert
sich fast ausschliefilich auf die Gro3stadte.

Geringer Verkehrsanteil, doch ein Einstieg in mehr Un-
abhangigkeit vom Auto

Dem beachtlichen Wert von mehr als einem Funftel
der Hamburger Haushalte mit einem Carsharing-
Zugang steht eine verhaltnismafiig geringe tatsach-
liche Inanspruchnahme gegentiiber. Personen mit nur
einer Carsharing-Mitgliedschaft nehmen ein solches
Fahrzeug zu etwa einem Funftel so gut wie nie in
Anspruch, sind also nur Mitglied. Unter den Personen
mit mehreren Mitgliedschaften betragt dieser Anteil
immerhin noch 8 Prozent. Nur eine Minderheit von
10 Prozent aller Hamburger Carsharing-Mitglieder —
unabhangig von der Zahl der Kundenkonten — nutzt
ein geteiltes Auto zumindest wochentlich, 31 Prozent
tun dies monatlich, 42 Prozent noch seltener und
17 Prozent nie. Das Carsharing-Angebot wird so zu
einer Art Option im Bedarfsfall und nicht zu einem
regelmafiig genutzten Angebot. Der individuelle
Mobilitatsalltag funktioniert jedoch uberwiegend
ohne Pkw. Dies kann durchaus ein nachvollziehbares
Nutzungsmuster sein. Es fuhrt jedoch nur zu einem
geringen Anteil der Carsharing-Flotte an der tat-
sachlichen taglichen Verkehrsleistung. Auch diesen
Zusammenhangen und einer moglichen Bewertung
werden die weiteren MiD-Auswertung nachgehen.

Auf dem gemieteten Fahrradsattel

Gleichfalls wird die Leihradnutzung in den noch zu
erstellenden Auswertungen genauer unter die Lupe
genommen werden. Zum jetzigen Zeitpunkt sei nur
darauf verwiesen, dass auch dies aus Nachfragesicht
ein gelegentliches Geschaft ist, das vor allem in den
Grofistadten Kunden erreicht. In Hamburg zah-
len rund 20 Prozent der Befragten zum aktuellen
Kundenstamm, die Halfte davon mit einer weniger als
monatlichen Nutzung. Die Mietradangebote erreichen
dabei vor allem die unter 40-Jahrigen.
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Carsharing-Mitgliedschaft
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Wegezwecke

Warum sind wir unterwegs?

Mobilitat und Unterwegssein stehen nur selten als
Selbstzweck fur sich genommen. Zumeist werden
Wege aus bestimmten Anléssen zuruckgelegt. Die
MiD erfasst diese Wegezwecke und stellt sie fur die
Auswertung zur Verfigung. Dazu gehdren auch
Start- und Ankunftszeiten der berichteten Wege, mit
deren Hilfe das Aufkommen uber den Tagesverlauf
abgebildet werden kann.

Plus im beruflich bedingten Verkehr

Wie bereits in den vorangegangenen Erhebungen
werden weiterhin sieben verschiedene Wegezwecke
unterschieden. Dabei steht ein Block aus im weite-
ren Sinn beruflichen bedingten Wegen Anlassen im
Versorgungs- und Freizeitbereich gegenuber. In dieser
Aufteilung ist die Summe aller in irgendeiner Form
beruflich bedingten Wege kleiner als die der zusam-
mengefassten Ubrigen Anlasse. Dies ist auch 2017
so. Allerdings verzeichnet vor allem der eigentliche
Berufsverkehr, also die Wege von oder zur Arbeit,
gegenuber 2002 und 2008 eine Steigerung — ebenso
wie Wege, die wahrend der Arbeitszeit zu dienstlichen
bzw. geschaftlichen Zwecken zuruckgelegt werden. Ihr
Anteil steigt 2017 in Hamburg auf 17 und 12 Prozent
gegenuber 15 und 7 Prozent noch 2008. Hintergrund
hierfiirist zum einen ein hoheres Beschaftigungsniveau
beiim Vergleich dazu in deutlich geringerem Ausmaf
steigenden Bevolkerungsgrofle — mit einem Anstieg
von bundesweit 40 Mio. Erwerbstatigen im Jahr 2008
auf etwa 44 Mio.im Jahr 2017. Zum anderen zeigen die
MiD-Ergebnisse unter anderem als weitere Folge des
Beschaftigungseffekts, dass beruflich bedingte Wege,
etwa im Liefer- und Versorgungsverkehr, deutlich zu-
genommen haben.

Prozentual gesehen mussen bei diesen Zugewinnen
die Ubrigen Wegeanlasse im Anteil etwas verlieren.
Deutlich ist dies im Sektor ,Freizeit“. Sein Anteil re-
duziert sich in Hamburg von 32 Prozent im Jahr 2008
auf nun 29 Prozent. Ebenso geht der Anteil fiir das
Segment , Einkauf” zurtick — von 20 auf 16 Prozent,
wahrend sich das , Tortenstiick” der Erledigungswege
von 11 auf 12 Prozent leicht vergroiert. In der Summe
wachsen so alle beruflich bedingten Wege auf einen
Anteil von etwa einem Drittel aller Wege. 2008 lag
diese Summe noch knapp unter der 30-Prozent-Marke.
Bei dieser Fragestellung zeigt der Blick uber die

Mobilitat in Deutschland - Kurzreport Hamburg

Stadtgrenze nicht wesentlich andere Ergebnisse. Die
Zweckstrukturen unterscheiden sich regional nur
geringfuigig.

Mit der MiD 2017 erweiterte Analysen moglich

Die Auswertungsmoglichkeiten der MiD sind mit
dieser Betrachtung nicht ausgeschopft. Wie schon
2002 und 2008 stellt die Erhebung 2017 uber 30
weitere Zweckkategorien zur Verfiigung, mit denen
der Einkaufs-, Versorgungs- und Freizeitverkehr
differenziert werden kann. Ganzlich neu ist die 2017
vorgenommene genaue Ortliche Zuordnung der
Wegeausgangspunkte und Ziele. Sie werden aus-
gehend von den genauen Angaben der Befragten
geokodiert und datenschutzkonform verdichtet zur
Verfugung gestellt. Damit werden unter anderem mit
Blick auf Verkehrsanldsse und Wegeketten Analysen
moglich, die bisher ausgeschlossen waren.

Tagesverlaufe von Verkehrsaufkommen und
Verkehrsleistung

Da in der MiD Start- und Ankunftszeiten der be-
richteten Wege erhoben werden, kann die zeitliche
Aufteilung des Aufkommens betrachtet werden.
Die nebenstehende Abbildung verteilt die tag-
liche Zahl von rund 6 Mio. Wegen der Hamburger
Bevolkerung auf die verschiedenen Tageszeiten und
differenziert gleichzeitig nach Wegezwecken. Fur den
Berufsverkehr zeigt sich dabei weiterhin die bekannte
Morgenspitze.Insgesamt gesehen ergeben sich jedoch
fur den Nachmittag und frihen Abend die hochsten
Aufkommenswerte, wenn beruflich bedingte (Riick-)
Wege mit anderen zu dieser Zeit erledigten Anldssen
zusammenfallen. Auch diese Informationen werden
in der weiteren MiD-Auswertung noch differenziert.
Aufschlussreich wird hierbei auch hier die geplante
erstmalige Einbeziehung des aus dem Umland nach
Hamburg einpendelnden Verkehrs sein.

Ebenso sind Analysen vorgesehen, die eine neue
Anlassunterscheidung sowie eine Betrachtung
von Wegeketten im Tagesverlauf vornehmen,
etwa eine Differenzierung zwischen Routine- und
Nicht-Routinewegen abhingig von der Lange.
Dies soll zu einem besseren Verstdndnis von
Verkehrsmittelwahlentscheidungen fithren.



Wegezwecke 17
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nachmittags (16 bis vor 19 Uhr)
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Wege Personenkilometer Wegedauer Wegeldange
in Mio. pro Tag in Mio. pro Tag Hamburg* in Min. Hamburg in km

Ham- HVV Metro- Ham- HVV Metro- Mittel- ‘ Median™* | Mittel- Median™*

burg gesamt | polregion | burg gesamt | polregion |wert wert
zur Arbeit 11 1,7 2,7 131 26,1 42,6 36 30 13 7
dienstlich 0,7 11 2,1 10,4 19,5 37,7 43 25 15 4
Ausbildung 0,4 0,7 11 2,1 4,6 7,5 23 15 2
Einkauf 09 18 2,7 3,5 7,8 13,5 18 12 4 1
Erledigung 0,8 14 2,2 79 15,4 26,8 30 20 11 4
Freizeit 1,7 3,0 4,4 29,9 49,8 72,4 41 25 18 4
Begleitung 0,4 0,8 1,3 31 6,8 14,5 22 15 7 3
gesamt 6,0 10,5 16,5 70,0 130,0 215,0 32 20 12 4

Absolutangaben wurden bei den Gesamtwerten gerundet.

*ohne Wirtschaftsverkehr, Angaben zu Wegelangen erfolgen einschlieRlich Imputation bei fehlenden Werten fiir einzelne Wege.

**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 flir Wege zur Arbeit: Der Median liegt bei 8,1 km. Also sind 50 Prozent der berichteten Arbeitswege bis zu 8,1 km weit und 50 Prozent iiber-
schreiten diesen Wert.

l MiD 2017 | alle Befragten| Quelle: infas
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Verkehrsmittelnutzung in unterschiedlichen Bevolkerungsgruppen

Unterscheiden sich bestimmte Bevolkerungsgruppen

in ihrer Alltagsmobilitat?

Unterschiede in drei Dimensionen

Bereits die Analysen, die zu den MiD-Erhebungen
2002 und 2008 vorgelegt wurden, zeigen sowohl in
Hamburg als auch anderswo Unterschiede in der
Verkehrsmittelnutzung zwischen verschiedenen
Altersgruppen. Dabei haben sich insbesondere
Strukturvariablen im Hintergrund als erklarungs
kraftig erwiesen. Dies sind vor allem Merkmale
der Region, in der eine Person lebt, ihre aktuelle
Lebenssituation bzw. Lebensphase und ihre o¢ko-
nomische Situation. Ebenso eine Rolle spielen indi-
viduelle Vorlieben und Einstellungsmuster wie
etwa Komforterwartungen an ein bestimmtes
Verkehrsmittel. Derartige Merkmale waren aber nicht
Bestandteil der zuruickliegenden MiD-Erhebungen.
Auch in der aktuellen Erhebung wurde hierzu nur
eine kleine und inhaltlich nicht umfassende Menge
an Variablen erhoben — wie etwa zur subjektiven
Bewertung verschiedener Verkehrsangebote. Diese
werden in Ausschnitten auf der folgenden Doppelseite
dargestellt.

Weniger ausschlaggebend sind einzelne Variablen
wie etwa das Geschlecht oder die Altersgruppe. Zwar
bestehen auch hinsichtlich dieser Merkmale ganz
offensichtliche Unterschiede, aber oft nur als Ausdruck
eines solchen Merkmals etwa fiir eine Lebensphase
oder in Kombination mit der Lebensumgebung. So
unterscheidet sich das Mobilitdtsverhalten einer
Vollzeit berufstatigen Frau wenig von dem eines
ebenso tatigen mannlichen Kollegen und eher von
dem einer Geschlechtsgenossin gleichen Alters,
die nicht im Berufsleben steht. Ebenso fallen die
Unterschiede zwischen einem 25-jahrigen Vater von
Grundschulkindern und einem 35-Jdhrigen in ahn-
licher Situation moglicherweise weniger deutlich aus
als zwischen diesen beiden Altersgruppen generell.

Jung, stadtisch und weniger autofaffin, dlter und
autosozialisiert

Die aktuelle MID-Erhebung zeigt jedoch, dass sich vor
allem zwei Effekte fortsetzen und gegeniiber der von
2002 auf 2008 beobachteten Entwicklung verstar-
ken. Dies sind die bereits langer zu konstatierende
wachsende Auto-Orientierung der Seniorinnen und

Mobilitat in Deutschland - Kurzreport Hamburg

Senioren einerseits sowie eine gegenlaufige Entwick-
lung bei jungen Erwachsenen andererseits. Beides
hat sich seit 2008 fortgesetzt. Insbesondere altere
Burgerinnen und Burger ab einem Alter von Mitte
70 sind aktiver und nutzen das Auto haufiger als
entsprechende Altersgruppen vor 10 oder 20 Jahren.
Dies gilt fur die genannten Alterssegmente selbst in
stadtischen Wohnlagen. Dafur verantwortlich sind
die weiterhin steigenden Fuhrerscheinbesitzquoten,
vor allem bei den alteren Frauen, aber vielfach auch
gute Lebensbedingungen bis in das hohe Alter sowie
die Zugehorigkeit zur ,Generation Auto”, pragend auf-
gewachsen seit den 50er Jahren.

Anders die Vorzeichen bei den jungen Erwachsenen. Sie
sind weniger Auto-orientiert als ihre Altersgenossen
vor einem oder zwei Jahrzehnten in der gleichen
Lebensphase. Diese Feststellung konzentriert sich
jedoch auf ein stadtisches Umfeld wie Hamburg, das
Alternativen zum Pkw bereithalt — und es ist nicht
ausgemacht, ob diese Gruppe ihre etwas grofiere Auto-
abstinenz auch in den weiteren Lebensphasen beibe-
halt. Ein Indiz dafur, dass dies teilweise der Fall sein
konnte, ist eine etwas nachlassende Bindung an das
Autoin den heutigen mittleren Altersgruppen gegen-
uber den vergleichbaren Gruppen 2002 und 2008 — ein
weiterer Aspekt, dem sich die vertiefenden Analysen
der MiD 2017 widmen werden.

Mobilitatsniveau und 6konomischer Status

Anders als es Effekte bezogen auf Lebensphase und
Lebensalter schon langer andeuten, hatten sich von
2002 auf 2008 hinsichtlich der Unterscheidung nach
okonomischer Lebenssituation kaum Verdnderungen
ergeben. Zwar sind die Mobilitatsraten 2017 vor allem
am Wochenende bei Kindern und Jugendlichen nied-
riger und die Verkehrsmittelwahl wird in wirtschaft-
lich schlecht situierten Haushalten weniger durch das
Auto gepragt, aber zwischen 2002 und 2008 hatten
sich diese Differenzen nicht verstarkt. Anders die
Entwicklung von 2008 auf 2017: Sie offenbart eine an-
steigende Liicke zwischen wohlhabenden und weniger
gut situierten Haushalten. Diese Lucke entsteht vor
allem durch einen Aktivitatsriickgang bei finanziell
eher schlecht dastehenden Haushalten.



Verkehrsmittelnutzung in unterschiedlichen Bevolkerungsgruppen

19

Verkehrsmittelnutzung am Stichtag in verschiedenen Bevélkerungsgruppen in Hamburg (Hauptverkehrsmittel)

AN By P P R
Zu Ful} Fahrrad  MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer
o6konomischer Status des Haushalts
sehr niedrig 33% 10% 13% 9% 35%
niedrig 32% 17% 19% |[8% 26%
mittel 27% 13% 26% 9% 25%
hoch 25% 18% 28%
sehr hoch 25% 17% 30% 13% | 16%

ausgewdhlte Personengruppen
Berufstatige(r) mit verfligbarem Pkw 20% 12% 44% 1% 16%

Berufstatige(r) ohne verfligbaren Pkw 29% 21% 6% 2% 42%
Nicht-Berufstatige(r) mit verfligbarem Pkw 27% 10% 38% 16% | 10%
Nicht-Berufstétige(r) ohne verfiigbaren Pkw 47% 14% 2% 35%
Student(in) mit verfiigbarem Pkw R LA 25%

Student(in) ohne verfiigbaren Pkw 29% 20% 2%4% 46%
Auszubildende(r) mit verfigbarem Pkw kb3 38% 13% 35%
Auszubildende(r) ohne verfiigbaren Pkw 27% 9% 4% (7
ausgewadhlte Haushaltstypen
1-Personen-Haushalte: Person 18-29 Jahre 24% 11% 16% 5% 44%

1-Personen-Haushalte: Person 30-59 Jahre 26% 14% 29% 4% 26%
1-Personen-Haushalte: Person 60 Jahre und alter 34% 11% 22% 4% 28%
2-Personen-Haushalte: jiingste Person 18-29 Jahre 24% 14% 25% 8% 30%

2-Personen-Haushalte: jiingste Person 30-59 Jahre 25% 12% 32% 7% 24%
2-Personen-Haushalte: jiingste Person 60 Jahre und alter ) 11% 32% 15% | 13%
Haushalte mit mind. 3 Erwachsenen 21% 16% 31% 8% 24%

Haushalte mit mind. einem Kind unter 6 Jahren 35% 16% 18% 15% 16%
Haushalte mit mind. einem Kind unter 14 Jahren 21% 22% 27% 13% | 16%
Haushalte mit mind. einem Kind unter 18 Jahren | /24 25% 24% 11% 23%

Altersgruppen
0-6 Jahre 41% 16% 32% 10%
7-10 Jahre 36% 17% 35% 11%
11-13 Jahre 23% 34% 24% 19%
14-17 Jahre 17% 37% 4 17% 26%

18-29 Jahre 22% 22% 8% 35%
30-39 Jahre 29% 28% 7% 23%

40-49 Jahre IFEEA 33% 5% 22%
50-59 Jahre 24% 35% 6% 20%
60-64 Jahre 26% 31%
65-74 Jahre 31% 31%
75-79 Jahre 33% 27% 2% 17%

80 Jahre und alter 34% 8 23% 12% 23%
Rundungsbedingte Abweichungen von , 100" moglich

mobil am
Stichtag

0 00
N W
N X

Anzahl Wege
am Stichtag

Pkw-Fiihrerscheinbesitz nach Geschlecht und Alter in Hamburg (ab 18 Jahre)

100% Ménner
- o
75% &=
Frauen
50%
25%
0%

18-29 Jahre  30-39Jahre 40-49 Jahre 50-59 Jahre 60-64 Jahre 65-74 Jahre  75-79 Jahre 80 Jahre
und alter

2017 (gesamt: 86%)
2008 (gesamt: 88%)
|

2017 (gesamt: 76%)
2008 (gesamt: 81%)
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Subjektive Vorlieben bei der Verkehrsmittelnutzung

Wie fallt die Zufriedenheit mit den Verkehrsangeboten aus?

Eine neue Perspektive eroffnet die MiD 2017 durch
die Fragen nach der subjektiven Beurteilung ver-
schiedener Verkehrsangebote sowie die individuelle
Nutzungsaffinitat. Beides liegt fiir eine Teilstichprobe
aller Befragten vor und soll den Abschluss des Kurz-
reports bilden. Berucksichtigt wurden hierbei je-
weils das Auto, der OPNV, das Radfahren sowie das
Zufufigehen.

Bewertungen fiir die Nutzung von Auto, Rad, OPNV
oder den Weg zu Ful’

Abgesehen von einer fast einhellig guten Bewertung
der Bedingungen beim Unterwegssein zu Fuf3 erzielt in
Hamburg der OPNV die besten Beurteilungen. Drei von
vier Hamburgerinnen und Hamburgern geben ihm die
Note sehr gut oder gut. An zweiter Stelle folgt mit 50
Prozent das Auto und erst an dritter Position mit 43
Prozent das Radfahren, vermutlich aufgrund der oft als
unsicher eingestuften Situationen im grof$stadtischen
Radverkehr. Dabei zeigen sich Unterschiede zwischen
den Hamburger Bezirken. Erneut ist festzuhalten,
dass in den AuBenbezirken wie etwa Bergedorf oder
Harburg eher das Auto als andere Verkehrsmittel an
erster Stelle der Zufriedenheit rangieren.

Innerstadtische und regionale Unterschiede

Werden der HVV-Verbundraum oder sogar die Metro-
polregion in den Blick genommen, verschieben sich
die Bewertungen ebenfalls. Mit den insgesamt kri-
tischsten Urteilen muss sich in der Metropolregion
der offentliche Nahverkehr abfinden. Nur bezogen auf
das HVV-Gebiet schneidet er besser ab und platziert
sich nach dem Auto noch vor dem Radverkehr. Diese
Unterschiede zwischen Stadt und Land entsprechen
den bundesweiten Ergebnissen. Auch in anderen
GroRstadten tberschreitet der OPNV mit seinem
(sehr) guten Bewertungsanteil die 70-Prozent-Marke.

Auch hier soll der , FuSverkehr” nicht vergessen wer-
den.Immerhin werden in Hamburg weiterhin fast drei
von zehn Wegen ausschliefdlich zu Fufs zurtickgelegt.
Probleme sieht nur eine Minderheit der Befragten und
mehr als vier von funf greifen zu einer Bewertung mit
sehr gut oder gut. Sie fallt sowohl in den Hamburger
Stadtbezirken als auch im Umland einhellig gut aus.
Ob Verbesserungen trotzdem moglich sind und viel-
leicht zum noch haufigeren Zufufigehen ermutigen
konnen, bleibt zunachst dahingestellt.

Mobilitat in Deutschland - Kurzreport Hamburg

Beliebtheitsskala fiir alle Verkehrsangebote

Ein etwas anderes Hamburger Bild zeichnet sich
bei der Frage danach ab, wie gerne man die ver-
schiedenen Angebote grundsatzlich nutzt — also zu-
mindest teilweise unabhangig von der subjektiven
Qualitatseinschatzung der gegebenen Moglichkeiten.
Dies wird in der rechten Spalte der Grafikseite fur die
Hamburger Bevolkerung differenziert nach Alters-
gruppen dargestellt.

Unter den Verkehrsmitteln hat das Fahrrad zumin-
destin den Altersgruppen vor dem Seniorenalter ,die
Nase vorn”. Hier erweist sich das Rad zumindest dem
Herzen nach als Favorit. Erst mit zunehmender Alter
der Befragten schneiden OPNV und Auto besser ab
als das Fahrrad. Gefragt nach Bus und Bahn urteilen
gemaf der dargestellten Hamburger Ergebnisse vor
allem die mittleren Altersgruppen etwas zurtickhal-
tender. ,Nur” gut die Hélfte zéhlt hier zu den OPNV-
Uberzeugten. Anders als bezogen auf das Radfahren
ziehen sich die Zustimmungsraten fir Auto, OPNV
und den Weg zu Fuf3 relativ einheitlich durch alle
Altersgruppen. Der grof3stadtische Autoverkehr sorgt
offensichtlich fur eine gebremste Auto-Zuneigung.
Dies sieht aufderhalb der Stadt in der Regel anders aus.
Abgesehen vom Fufiverkehr steht das Auto dort in der
Beliebtheitsskala oft auf dem ersten Platz.

Und wie geht es weiter mit unserer Mobilitat?

Mit Blick auf die Metropole und ihre Region fuhrt dies
zu einer ersten Gesamtbewertung. Selbst in einer Stadt
mit einem anerkannt guten OPNV und steigenden
Anteilen im Radverkehr wird von den Bewohnerinnen
und Bewohnern noch immer die Halfte aller
Personenkilometer mit dem Auto zurtckgelegt. Der
im Anteil deutlich gestiegene Radverkehr bringt es
hier auf einen Wert von lediglich 5 Prozent (siehe
Absolutangaben auf S. 9). Der HVV bewaltigt immer-
hin knapp 40 Prozent. Dies weist die einzuschlagende
Richtung. Wenn Verkehr umweltgerechter werden
soll, wird es darauf ankommen, vor allem den OPNV
weiter zu starken und den Autoverkehr effizienter zu
gestalten. Hier liegen bezogen auf die Verkehrsleistung
die wirksamsten Hebel fur eine stadtvertraglichere
Mobilitat.
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Zufriedenheit mit der Verkehrssituation in Hamburg am Wohnort Einstellung zur Verkehrsmittelnutzung in Hamburg
- im Alltag nach Altersgruppen
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Hinweise zu weiteren MiD-Ergebnissen 2002 bis 2017

Die MiD 2017 bietet Uiber die in diesem regionalen
Kurzreport dargestellten Inhalte zahlreiche weitere
Auswertungsansatze. Einige davon werden in einem
bundesweiten Ergebnisbericht sowie in weiteren
Regionalreports aufgegriffen. Diese werden zum
Jahresende 2018 vorliegen.

Einen Einblick in die dabei zur Verfigung stehenden
Inhalte gibt die in der Abbildung auf dieser Seite
dargestellte Ubersicht zu den Modulen des MiD-
Fragebogens. Dieser war modular aufgebaut, um
einzelne Befragte nicht durch zu lange Interviews zu
belasten. Neben festen Inhalten, die obligatorisch fur
alle Studienteilnehmerinnen und -teilnehmer waren,
gab es Bestandteile, die sich nur an zuféllig ausgewahl-
te Teilstichproben richteten. Zuséatzlich konnte jeder
regionale Auftraggeber zwei dieser Module auswahlen.

Damit stehen zusatzliche Inhalte bereit, die Uber das
Spektrum der vorangegangenen Erhebungen 2002
und 2008 hinausgehen. Dazu zéhlen differenzierte
Angaben zu den in den Befragungshaushalten vor-
handenen Pkw, zu Aspekten der Nahversorgung, der
Zufriedenheit mit bestimmten Verkehrsmitteln sowie
zum OPNV und dem Radverkehr.

Weiterhin konnen Hintergrundvariablen beleuch-
tet und zur Erklarung des beobachteten Verkehrs-
verhaltens herangezogen werden. Erganzend zu
dem vorliegenden Kurzreport werden im finalen
Datenbestand differenzierte raumliche Informationen
zur Lage der befragten Haushalte sowie zu Zielorten
der erfassten Wege verfiugbar sein. Auch diese
Ergebnisse werden in den verschiedenen Berichten
aufgegriffen werden. Schlief?lich sind im Rahmen
statistischer Verfahren Modellrechnungen zum Modal
Split geplant, um bundesweit kreisweise Ergebnisse
schatzen zu kénnen.

Daruiber hinaus werden die anonymisierten Daten-
satze der MiD 2017 der Wissenschaft sowie weiteren
Interessierten zur Verfugung stehen. Erganzend
wird ein Online-Tabellierungswerkzeug nutzbar
sein. Auflerdem liegen im MiD-Webangebot unter
www.mobilitaet-in-deutschland.de Berichte und Pra-
sentationen zum Download bereit. Fir die Ethebungen
2002 und 2008 sind diese weiterhin komplett
verfugbar.

—HaushaltsgroRe,
Nebenwohnsitze

— Alter, Geschlecht und
Tatigkeitsstatus der
Personen

—Haushaltsnetto-
einkommen

— Miete/Eigentum

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

—Anzahl Pkw-
Fuhrerscheinbesitzer
im Haushalt

— Carsharing-Mitglied-
schaft im Haushalt

Autobesitz
Griinde Nicht-Besitz

o

o

— Hersteller und Modell
—Jahresfahrleistung
—Antriebsart
—Baujahr bzw.
Erstzulassung

Fahrzeugmerkmale
— Motorleistung
—Halter

— Ublicher Stellplatz

Kernbefragung

Zusatzmodul an
Teilstichprobe

o

—Alter und Geschlecht

—Bildungsabschluss

— Erwerbstatigkeit

— Migrationshintergrund

—Fithrerscheinbesitz

—Carsharing-
Mitgliedschaft

— libliches OPNV-Ticket

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

— Uibliche Verkehrsmittel-
nutzung (eigenes Auto,
Carsharing, OPNV,
Fahrrad, Fernzug,
Fernbus, Flugzeug)

zusétzliche personliche
Mobilitdtsmerkmale

Jahr Flihrerscheinerwerb,
Berufspendler mit Neben-
wohnsitz, Homeoffice,
Mobilitdts-Handicaps

Infrastruktur und

digitale Versorgung
Internetnutzung Mobilitat,
ibliche Verkehrsmittel fiir
Versorgung, Online-
Einkauf

Reisemodul

Erfassung der letzten drei
Reisen mit mindestens
einer auswartigen Uber-
nachtung in den letzten
drei Monaten

Nahmobilitdt und
Radverkehr

tibliche Nutzung Mietrad,
reine FuBwege, Fahrrad-
helm, Abstellen Fahrrad
zu Hause

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

Auto, Rad, OPNV, FuBwege

o

—Mobilitat
—Umfeld
— Pkw-Verfligbarkeit

—Quelle des ersten Weges

—Start- und Ankunftszeit

—Zweck

— genutzte Verkehrsmittel

—Begleiter

— Lage Ziel (Geokodierung)

—Entfernung

— Abfrage regelmaRige
berufliche Wege

verkniipft mit Modul
Fahrzeugmerkmale
Zuordnung HH-Fahrzeuge
zu Auto-Wegen

Etappenerfassung in einer
Teilstichprobe
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Liste der regionalen Beteiligten

Bundeslander

- Baden-Wurttemberg

- Freistaat Bayern

- Brandenburg

- Freie Hansestadt Bremen

- Freie und Hansestadt Hamburg
- Hessen

- Mecklenburg-Vorpommern
- Nordrhein-Westfalen

- Rheinland-Pfalz

- Freistaat Thuringen

Verkehrsverbiinde und Verkehrsunternehmen

- Aachener Verkehrsverbund GmbH (AVV)

- Hamburger Verkehrsverbund GmbH (HVV)

- Nordhessischer Verkehrsverbund GmbH (NVV)

- Kasseler Verkehrs-Gesellschaft AG (KVG)

- Munchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH
(MVV)

- Minchner Verkehrsgesellschaft mbH (MVG)

- Stuttgarter Straflenbahnen AG (SSB)

- Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH (VBB)

- Verkehrsverbund Bremen/
Niedersachsen GmbH (VBN)

- Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH (VRN)

- Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (RMV)

- Verkehrsverbund Rhein-Ruhr GmbH (VRR)

- Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS)

Uberregionale Verbande und GroRraume

- Verband Region Rhein-Neckar (VRRN)

- Regionalverband Ruhr (RVR)

- Metropolregion Hamburg

- Metropolregion Rhein-Neckar (MRN)

- Region Westmecklenburg

- StadteRegion Aachen

- Region Hannover

- Hessen Mobil

- ivm GmbH

- Planungsregion Nordschwarzwald

- Planungsregion Schwarzwald-Baar-Heuberg

- Regionalverband FrankfurtRheinMain (RVFRM)
- Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL)

Landkreise

- Landkreis Ansbach
- Landkreis Bamberg
- Bodenseekreis

- Landkreis Cuxhaven

- Landkreis Darmstadt-Dieburg

- Landkreis Erlangen-Hochstadt

- Landkreis Forchheim

- Landkreis Furth

- Landkreis Kitzingen

- Landkreis Lichtenfels

- Landkreis Lorrach

- Landkreis Ludwigslust-Parchim

- Landkreis Miinchen

- Landkreis Neumarkt i. d. OPf.

- Landkreis Neustadt-Aisch-Bad Windsheim
- Landkreis Nordwestmecklenburg

- Landkreis Nurnberger Land

- Rhein-Sieg-Kreis

- Landkreis Roth

- Landkreis Tubingen

- Landkreis Uelzen

- Vogtlandkreis

- Landkreis Weiflenburg-Gunzenhausen

Stadte und Gemeinden

- Stadt Aachen

- Stadt Ansbach

- Bundesstadt Bonn

- Stadt Briihl

- Stadt Darmstadt

- Stadt Frankfurt am Main
- Stadt Furstenfeldbruck

- Stadt Fulda

- Stadt Koblenz

- Stadt Koln

- Hansestadt Lubeck

- Stadt Ludwigsburg

- Landeshauptstadt Munchen
- Stadt Neuwied

- Stadt Nurnberg

- Stadt Offenbach am Main
- Stadt Schwabach

- Landeshauptstadt Schwerin
- Stadt Stein

- Stadt Wuppertal

Wir danken allen regionalen Beteiligten, dem
Projektteam im BMVI und vor allem mehr als
300.000 Burgerinnen und Burgern fur die kooperative
Mitwirkung an der MiD 2017.
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Erlauterung wichtiger Begriffe

Im Folgenden werden die zentralen Begriffe aus dem Kurzreport vorgestellt. Dabei liegt der Fokus besonders auf
der Bedeutung im Personenverkehr.

Hauptverkehrsmittel

MIV

Modal Split
Offentlicher
Verkehr (OV)

Personenkilometer

Stichtag/Berichtstag

Ubliche
Verkehrsmittelnutzung

Verkehrsaufkommen

Verkehrsleistung

Weg

Zensuskorrektur

Werden auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel genutzt, werden diese im Haupt-
verkehrsmittel nach einer Hierarchie zusammengefasst und das hochstrangige
Verkehrsmittel wird gesetzt. Die Rangfolge lautet dabei OV, MIV, Fahrrad, zu Fuf3.

Steht fiir ,motorisierten Individualverkehr, darunter werden das Auto, motori-
sierte Zweirdder (allerdings keine Elektrofahrrader), Lkw und weitere motorisierte
Fahrzeuge verstanden.

Bildet die Aufteilung des Hauptverkehrsmittels nach Wegen oder nach Personen-
kilometern in prozentualen Anteilen oder auch in absoluten Angaben ab.

Umfasst alle 6ffentlichen Verkehrsmitteln auch auf langeren Strecken
(Nahverkehrsbusse, alle Bahnen, Fern- und Reisebusse, Flugzeug und Taxi).

Ist eine MafReinheit der Beforderungsleistung und umfasst die von einer oder allen
Person auf einem Weg oder in einer Zeiteinheit zurtickgelegten Kilometer.

Jeder Befragte erhalt einen mittels statistischen Zufallsverfahrens ermittelten
Stichtag zugewiesen. Fur diesen sollen alle Wege angegeben werden. Insgesamt
verteilen sich die Stichtage tiber 12 Monate und umfassen alle Tage von Montag
bis Sonntag.

Anders als bei der Berechnung des Modal Splits, der die Verkehrsmittelwahl auf
Wegeebene enthélt, driickt die Gibliche Verkehrsmittelnutzung das durchschnitt-
liche Verhalten einer Person iiber einen langeren Zeitraum aus. Wahrend der
Modal Split eine statistische Grofie zur Beschreibung des Verkehrsaufkommens
darstellt, lassen sich mit der Frage nach der uiblichen Verkehrsmittelnutzung
individuelle Mobilitatsmuster beschreiben.

Stellt die absolute Anzahl oder die prozentuale Aufteilung aller in einem bestimm-
ten Zeitraum von der Bevolkerung zuriickgelegten Wege dar (z. B. pro Tag oder Jahr).

Stellt die absolute Anzahl oder die prozentuale Aufteilung aller in einem bestimm-
ten Zeitraum von der Bevolkerung zuriickgelegten Personenkilometer dar (z. B. pro
Tag oder Jahr).

In der MiD werden die Befragten gebeten, alle Wege anzugeben, die sie an einem
bestimmten Tag unternommen haben. Unter einem Weg wird dabei die Strecke
vom Ausgangspunkt zum Ziel fur einen bestimmten Zweck verstanden. Bei
Umstiegen oder Verkehrsmittelwechseln bleibt es ein Weg. Bei Unterbrechungen
oder langeren Zwischenstopps werden es zwei Wege (etwa von der Arbeit nach
Hause mit einem Einkaufszwischenstopp).

Auf Basis des Zensus hat das Statistische Bundesamt Bevolkerungseckwerte riick-
wirkend ab 2011 korrigiert. Diese Faktoren sind wichtig fur die Hochrechnung der
MiD-Ergebnisse. Die veranderten Bevolkerungswerte erfordern entsprechende
Anpassungen. Diese sollten jedoch nicht pauschal, sondern differenziert nach
Gebietstypen erfolgen. Diese Differenzierungen liegen dem MiD-Team seit
September 2018 vor. Bis Marz 2019 erfolgt daher eine Anpassung der Ergebnisse
von 2002 und 2008. Dies wird keine grundsatzlichen Anderungen nach sich ziehen,
erlaubt aber einen exakteren Zeitvergleich. Diese Ergebnisse werden im Frihjahr
2019 vorliegen. Die Resultate von 2017 sind davon nicht betroffen.
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