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Vorbemerkung

Im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr (BMV) hat das infas Institut fiir ange-
wandte Sozialwissenschaft GmbH die Studie ,Mobilitat in Deutschland — MiD 2023“
durchgefuhrt. Die Umsetzung erfolgte in Kooperation mit dem Institut fur Verkehrs-
forschung am Deutschen Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR), der IVT Research
GmbH sowie der infas 360 GmbH. Dabei konnte auf Ergebnisse und Erfahrungen aus
den Erhebungen der Vorgangerstudien ,Mobilitat in Deutschland” in den Jahren 2002,
2008 und 2017 aufgebaut werden, die infas ebenfalls umgesetzt hat.

Neben dem BMV haben sich verschiedene regionale Partner (z.B. Bundesliander, Ver-
kehrsverbiinde, Stadte) mit eigenen Stichproben an der MiD 2023 beteiligt, um zuver-
lassige Daten zur Alltagsmobilitat der Einwohnerinnen und Einwohner ihrer Region
zu erhalten. Im Freistaat Bayern haben im Rahmen der Studie 78.146 Personen aus
39.431 Haushalten Informationen zu ihrem Mobilitatsverhalten gegeben. Die Befra-
gung erfolgte zwischen April 2023 und Juli 2024.

Der vorliegende Bericht stellt die Ergebnisse vor und gliedert sich in folgende Haupt-
abschnitte:

—Beschreibung der Datengrundlage

—Darstellung der MiD-Ergebnisse fur Bayern zu Mobilitatsvoraussetzungen, zentralen
Mobilitatskennwerten, der alltaglichen Verkehrsmittelwahl und der Bewertung der
Verkehrssituation

—Vertiefung ausgewahlter Mobilitatsthemen
—Queranalysen zu ausgewahlten Mobilitatsthemen

Die regionalen Ergebnisse fur den Freistaat Bayern werden mit bestimmten Bezugs-
werten (z.B. Deutschland) verglichen. Dazu gehoren auch auf Bayern zugeschnittene
Vergleiche. Die regionalen Ergebnisse fur das Jahr 2023 werden stellenweise mit den
Resultaten der MiD aus dem Jahr 2017 abgeglichen.

Da der vorliegende Regionalbericht nur eine Auswahl an Darstellungen bertcksich-
tigen kann, werden die Befragungsergebnisse fur den Freistaat Bayern zuséatzlich in
einem eigenen Tabellenband ausfuhrlich dokumentiert. Dieser enthalt eine Grund-
auswertung aller Merkmale sowohl fur Bayern insgesamt als auch fur einzelne Ana-
lysegruppen. Des Weiteren stehen auf den Internetseiten der Studie ein bundeswei-
ter Ergebnisbericht, ein Methodenbericht, ein Handbuch zur Datennutzung sowie
erganzende Projektinformationen zur Verfugung, auch fur die MiD-Vorgangerstudien:
www.mobilitaet-in-deutschland.de

Das MiD-Team
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Mobilitat in Bayern
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Ergebnistelegramm

Wie mobil sind die Einwohnerinnen und Einwoh-
ner in Bayern?

Ein Anteil von 82 Prozent der Einwohnerinnen und
Einwohner ist an einem normalen Tag mindestens
fir einen kurzen Weg aufder Haus unterwegs. Im
Durchschnitt absolvieren sie taglich 2,9 Wege mit ins-
gesamt 38 Kilometern in rund 76 Minuten.

Welche Verkehrsmittel nutzen sie auf
ihren Wegen?

An einem durchschnittlichen Tag wird die Mehrheit
der Wege als fahrende oder mitfahrende Person im
motorisierten Individualverkehr (MIV), also in der Re-
gel mit dem Auto, zuriickgelegt (56 Prozent), gefolgt
von Wegen zu Fuf? (24 Prozent). Den geringsten Anteil
haben Wege mit dem Fahrrad (11 Prozent) bzw. Wege
im offentlichen Verkehr (10 Prozent).

Wie grol8 ist der Anteil der Verkehrsmittel auf
Basis der zuriickgelegten Kilometer?

Werden anstelle der Wege die Personenkilometer als
Basis herangezogen, verandert sich das Verhaltnis der
Verkehrsmittel. Die Anteile an den Kilometern vertei-
len sich auf MIV-Fahrt und -Mitfahrt (75 Prozent), den
OV (18 Prozent), das Fahrrad (4 Prozent) und zu Fuf
(3 Prozent).

Aus welchen Anlassen werden Wege zuriickge-
legt?

Anteilig die meisten Wege werden jeweils mit dem
Zweck Freizeit (30 Prozent) sowie Arbeit bzw. dienst-
lich (30 Prozent) absolviert. Danach folgen die Wege-
zwecke Einkauf (14 Prozent) und Erledigung (11 Pro-
zent).

Wie ist die Bevolkerung mit Pkw, Fahrradern und
Fahrkarten fiir den OPNV ausgestattet?

Insgesamt 85 Prozent der Haushalte in Bayern besit-
zen mindestens ein eigenes Auto. Ein eigenes, funk-
tionstiichtiges Fahrrad, Elektrofahrrad oder Pedelec
oder sogar beides steht 79 Prozent der Personen ab
14 Jahren zur Verfugung. Insgesamt 31 Prozent der
Bevolkerung ab 14 Jahren erwerben Einzelfahrkarten
fir Busse und Bahnen in der Region nach Bedarf und
15 Prozent greifen auf das Deutschlandticket zuruick.

Wie sieht das tagliche Nutzungsverhalten aus?

Insgesamt 48 Prozent der Personen ab 14 Jahren nut-
zen (fast) taglich das Auto. Der entsprechende Anteil
fir das Fahrrad liegt bei 17 Prozent und fir den o6ffent-
lichen Personennahverkehr bei 10 Prozent. Insgesamt
36 Prozent legen (fast) tdglich Wege ausschliellich zu
Fuf$ zurlck.

Wie wird die Verkehrssituation vor Ort wahrge-
nommen?

Mit einer Durchschnittsnote von 2,0 schneidet die Be-
wertung der allgemeinen Verkehrssituation fur das
Auto am besten ab. Am schlechtesten wird die Ver-
kehrssituation vor Ort fur den OPNV wahrgenommen
—die Gesamtnote betragt hier 3,5. Dazwischen liegen
die Zufriedenheiten fir das Zufufigehen mit einer
Note von 2,3 und fur das Fahrrad mit einer Note von
2,7.

Automobilitat

Wird ein privates Auto am Stichtag genutzt, werden
durchschnittlich 2,9 Fahrten damit unternommen.
Die mittlere zuruckgelegte Gesamtstrecke erreicht
51 Kilometer bei einer Gesamtfahrzeit von 74 Minu-
ten. Rein elektrisch betriebene Pkw machen einen
Anteil von 4 Prozent des Gesamtbestands aus (Die-
sel: 32 Prozent, Benzin: 59 Prozent). Anteilig am hau-
figsten wird das eigene Fahrzeug auf dem eigenen
Grundstiick abgestellt (75 Prozent).
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Radverkehr

Ein Anteil von 71 Prozent aller Einwohnerinnen und
Einwohner in Bayern besitzt ein normales Fahrrad
(Elektrofahrrader werden dabei nicht mitgezahlt). Die
meisten Fahrradwege am Stichtag finden zum Frei-
zeitzweck statt (34 Prozent). Am Stichtag sind Fahr-
radwege ohne Elektromotor durchschnittlich 4 Kilo-
meter lang und dauern 21 Minuten. Hat das Fahrrad
einen Elektromotor, betragt die mittlere Strecke 6 Ki-
lometer und die Gesamtfahrzeit 33 Minuten.

Mobilitat und Teilhabe

Je hoher das verfiigbare Einkommen eines Haushalts
ist, desto hoher fallt der Anteil der Personen aus, die
an einem durchschnittlichen Tag aufier Haus unter-
wegs sind; desto mehr Wege und Kilometer werden
zuruckgelegt; und umso mehr Zeit wird fiir Mobilitat
aufgewendet. Personen mit gesundheitlichen Ein-
schrankungen sind an einem durchschnittlichen Tag
seltener auféer Haus unterwegs, legen weniger Wege
zuruck und kommen auf kuirzere Distanzen.

Offentlicher Personennahverkehr

Von den Befragten ab 14 Jahren geben insgesamt
38 Prozent an, sich (sehr) gut mit dem regionalen
OPNV-Angebot auszukennen. Ein Anteil von 13 Pro-
zent gibt an, im Alltag gerne mit Bus und Bahn un-
terwegs zu sein. Wahrend 19 Prozent bei (fast) je-
der Fahrt erwéagen, mit Bus oder Bahn zu fahren, spielt
dieses Angebot fur 61 Prozent im Alltag keine Rolle. In
Bayern macht die Stammkundschaft einen Anteil von
20 Prozent aus, 33 Prozent gelten als Gelegenheits-
kundschaft und 47 Prozent als Nicht-Kundschaft.

Sharing von Autos, Fahrradern und E-Scootern

In Bayern besitzen 9 Prozent der Haushalte eine Car-
sharing-Mitgliedschaft. Carsharing-Haushalte be-
sitzen in 67 Prozent der Falle weiterhin mindestens
ein eigenes Auto. Von den Carsharing-Mitgliedern
ab 17Jahren nutzen 17 Prozent das Angebot min-
destens monatlich. Miet- und Leihfahrrader werden
von den Befragten ab 14 Jahren in einem Prozent der
Falle mindestens monatlich genutzt. Die mindestens
monatliche Nutzungsquote von Miet-E-Scootern bei
den ab 14-Jahrigen liegt ebenfalls bei einem Prozent.

Homeoffice und Berufsverkehr

43 Prozent der Erwerbstatigen nutzen Homeofhice, im
Schnitt 2,6 Tage die Woche. Dabei leben Homeoffice-
Nutzende weiter entfernt von ihrer Arbeitsstatte als
Erwerbstatige ohne Homeoffice-Nutzung. Am Stich-
tag arbeiten 19 Prozent nur von zu Hause, sind aber
dennoch zu 83 Prozent mobil und legen 2,5 Wege zu-
ruck. Ein Viertel der am Stichtag mobilen Erwerbstati-
gen legt regelmaflige berufliche Wege zurtick, wobei
es sich vor allem um Wege fur Besuche, Besichtigun-
gen, Besprechungen (25 Prozent) sowie Kundendiens-
te oder andere Erledigungen (17 Prozent) handelt.




Regionale Pendlerverflechtungen

Neben dem Grofiraum Munchen wird auch die Ver-
flechtung zwischen bayerischen Grofistddten und
ihrem Umland zusammengefasst betrachtet. Dabei
zeigt sich, dass die reinen Berufs- und Ausbildungs-
wege von Umlandbewohnerinnen und -bewohnern
nach Munchen mit 40 Prozent bei den Wegezwecken
den grofiten Anteil besitzen. Mit etwas Abstand fol-
gen Freizeitwege sowie Einkaufs-, Erledigungs- und
Begleitwege. In den Uibrigen bayerischen Grof3stadten
bestimmen die arbeits- und ausbildungsbezogenen
Anlasse die Wege vom Umland in die Stadte weniger.
Umgekehrt werden die Wege von Grofistadterinnen
und Grofdstadtern ins Umland vor allem im Freizeit-
kontext unternommen.

CO,-Bilanz der Alltagsmobilitat

Die bayerische Wohnbevolkerung verursacht im All-
tagsverkehr im Mittel 5,4 Kilogramm COz2 pro Person
und Tag bei einer durchschnittlichen Tagesstrecke
von 38 Kilometern. Hochgerechnet sind dies 26 Mio.
Tonnen CO: pro Jahr. Bayerns Anteil am bundeswei-
ten CO2-Wert liegt bei rund 16 Prozent, entspricht also
in etwa dem aufgrund des Bevolkerungsanteils er-
wartbaren Wert.
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1. Datengrundlage —Konzept der MiD 2023

Die Auswertungen im vorliegenden Bericht beruhen
auf der Erhebung ,Mobilitdt in Deutschland — MiD
2023"“. Die MiD wird als Leitstudie zum Alltagsverkehr
in Deutschland vom Bundesministerium fur Verkehr
(BMV) beauftragt. Sie wurde im Jahr 2023, nach 2002,
2008 und 2017, zum vierten Mal durchgefiuhrt. Ziel
der Erhebung ist es, die Alltagsmobilitat der Birge-
rinnen und Burger zusammen mit grundlegenden
Merkmalen der Haushalte und Personen zu erfassen.
Neben Ergebnissen fur das gesamte Bundesgebiet
konnen Kennzahlen fir Bundeslander und Gebietsty-
pen abgeleitet werden.

Da auf allen administrativen Ebenen zuverlassige
Daten fur die Verkehrsplanung benotigt werden,
eroffnete das BMV regionalen 6ffentlichen Institutio-
nen die Moglichkeit, zusatzliche Regionalstichproben
zu beauftragen. Diese erlauben detailliertere Analy-
sen zum Verkehrsgeschehen sowie zur Ausstattung
der Haushalte mit Verkehrsmitteln fiir diese Regio-
nen. Letztlich haben sich uber 60 Partner an der MiD
2023 beteiligt. Neben Bundeslandern und Verkehrs-
verbinden gehoren auch Stadte und Landkreise dazu.

Im Folgenden werden die Stichprobe, das Erhebungs-
design und die Befragungsinhalte auf Bundesebene
erlautert.

Stichprobenverfahren

Wie bereits in den MiD-Befragungen 2002, 2008 und
2017 umfasst die Grundgesamtheit der aktuellen MiD
die Wohnbevolkerung in Deutschland ab dem Alter
von 0 Jahren. Die MiD 2023 stutzt sich auf eine bun-
desweite Basisstichprobe mit 40.000 Haushalten aus
dem Auftrag des BMV. Zuséatzlich wurden Regional-
stichproben mit einem Gesamtumfang von 106.650
Haushalten von regionalen Auftraggebern finanziert
(im spateren Feldverlauf wurde tatséchlich eine gro-
Rere Anzahl realisiert). Die Stichprobenziehung folgte
einem sogenannten Triple-Frame-Ansatz. Als Aus-
wahlrahmen (Frames) dienten die drei Grundlagen
Melderegister, Festnetz- sowie Mobilfunktelefon-
nummern. Der Anteil der Telefonstichprobe (Festnetz
und Mobil) an der Basisstichprobe umfasste fiir die
2023er Erhebung 8.000 Haushalte, der Anteil der Ein-
wohnermeldestichprobe dagegen 32.000 Haushalte.
Die Telefonstichprobe sollte sicherstellen, auch Per-
sonen bzw. Haushalte erreichen zu konnen, die aus-
schlie’lich telefonisch kommunizieren. Alle Regional-
stichproben wurden uber das Melderegister gezogen.

Insgesamt ergab sich eine realisierte Gesamtstich-
probe von 218.101 Haushalten. Davon entfielen
39.847 Haushalte auf die bundesweite Basisstich-
probe und 178.254 Haushalte auf die Regionalstich-
proben. Befragt wurden insgesamt 420.979 Personen,
die Uiber 1.087.393 Wege an ihren jeweiligen Stichta-
gen berichteten.

Erhebungsdesign

Die Datenerhebung erstreckte sich von April 2023 bis
Juli 2024. Die Haushalte wurden nahezu gleich ver-
teilt iber alle Tage innerhalb des Erhebungszeitraums
befragt. Fir die Erhebung in den teilnehmenden
Haushalten waren zwei aufeinander folgende Phasen
notwendig:

— In der ersten Phase wurde eine Haushaltsbefragung
durchgefuhrt, bei der die Haushaltszusammenset-
zung, die vorhandenen Verkehrsmittel und einige
weitere Merkmale erhoben wurden (Haushaltsrek-
rutierung).

— In der zweiten Phase wurden alle Haushaltsmitglie-
der einzeln zu personlichen Merkmalen, zur Alltags-
mobilitat und zu ihren Wegen an einem vorgegebe-
nen Stichtag befragt (Personen-Wege-Interview).

Bei der Erhebung kamen drei Methoden zum Einsatz:

— webbasierte Fragebdgen
(CAWT: computer assisted web interview)
— klassische Papierfragebogen
(PAPI: paper and pencil interview)
— telefonische Interviews
(CATIL: computer assisted telephone interview)

Die Haushalte konnten frei zwischen diesen drei
Methoden wahlen. Dieser sogenannte Mixed-Mode-
Ansatz erleichtert die Teilnahme flr die ausgewéahlten
Haushalte und begrenzt gleichzeitig die Erhebungs-
kosten. Der Ablauf der Erhebung ist in Abbildung 1
dargestellt.

Alle Haushalte aus der Einwohnermeldestichprobe
wurden zunachst postalisch kontaktiert. Die gesende-
ten Unterlagen zur ersten Kontaktaufnahme bestan-
den aus einem Anschreiben mit personalisierten
Zugangsdaten zum Online-Fragebogen sowie einer
Telefonnummer zur Anmeldung zur telefonischen
Teilnahme, einem Flyer mit Informationen zum Studi-
enhintergrund und -ablauf, einem Informationsblatt

13



14

Mobilitat in Deutschland — Regionalbericht Freistaat Bayern

zum Datenschutz, einer Ubersicht der Auftraggeber
der Studie sowie dem schriftlichen Haushaltsfragebo-
gens mitsamt Umschlag zur fur die Befragten kosten-
freien Rucksendung an infas.

Die Kontaktaufnahme mit Haushalten aus der Tele-
fonstichprobe erfolgte notwendigerweise uber Kalt-
anrufe. Erreichte Kontaktpersonen wurden iiber
Studienziel, -inhalt und -auftraggeber sowie -verlauf
und Datenschutz informiert. Zudem wurde ihnen die
Online- oder schriftliche Teilnahmemaoglichkeit fur
das Haushaltsinterview angeboten.

Der Online-Haushaltsfragebogen war weitgehend
identisch mit dem telefonischen Fragebogen sowie
der schriftlichen Variante. Das Haushaltsinterview
erfullte neben der Erhebung von soziodemografi-
schen Angaben und der Verkehrsmittelausstattung
die Aufgabe der Haushaltsrekrutierung fur das spa-
tere Personen-Wege-Interview fur moglichst alle
Haushaltsmitglieder.

Am Ende des Haushaltsfragebogens (sei es in der
schriftlichen Version, der Online-Version oder der tele-
fonischen Version) konnten die Haushalte den Befra-
gungsmodus fir die Befragung auf Personenebene
auswahlen. Dazu wurden - falls nicht bereits iiber
die Stichprobeninformationen vorhanden — die not-

Abbildung 1

wendigen Kontaktinformationen sowie die Adressen
erfasst.

Fur die anschlief3ende Personen-Wege-Phase standen
alle Haushalte zur Verfiigung, fur die Kontaktinforma-
tionen vorhanden waren und die ihre Einwilligung
zur weiteren Teilnahme an der Studie gegeben hatten.
Fur diese Haushalte wurden Wegeblatter zur person-
lichen Notiz der Wege per Briefpost oder per E-Mail
zugeschickt. Alle Haushalte, die sich fir eine Online-
Fortsetzung entschieden hatten, erhielten auch diese
Unterlage per E-Mail.

Das eigentliche Personen-Wege-Interview fand fir
alle Personen im Haushalt moglichst unmittelbar
nach dem Stichtag entweder online, schriftlich oder
telefonisch statt. Im Fall einer telefonischen oder
einer Online-Teilnahme fand das Interview in einem
maximalen Abstand von zwei Wochen statt. In der
schriftlichen Variante musste dies den Befragten
uberlassen bleiben, und es wurden auch spéater ein-
gehende ausgefullte schriftliche Fragebogen akzep-
tiert. Soweit moglich, sollte wie bereits in den voran-
gegangenen MiD-Erhebungen bis auf Kinder unter
10 Jahren jede Person selbst befragt werden. Andere
Haushaltsmitglieder konnten auch stellvertretend
Interviews geben.

Vereinfachtes Ablaufdiagramm der Mobilitét in Deutschland 2023

Stufe 1

Vorabversand Ankiindigung fiir EWO-Stichprobe

bei Bedarf: Versand Studien-
information fiir RDD-Stichprobe

Stufe 2

Versand Unterlagen fiir Wege- und Personen-Wege-Interviews

Erinnerungs- und Motivationsanrufe sowie weitere Mailings

Stichtagsmerkmale und Wegeerfassung

Personen-Wege-Interview

Haushaltsinterview

online
telefonisch
schriftlich

per Post
per E-Mail

per E-Mail
telefonisch
per SMS

online
telefonisch
schriftlich
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Haushalte, fir die mindestens ein vollstandiges Per-
sonen-Wege-Interview vorlag, sind in die Auswer-
tung eingeflossen.

Befragungsinhalte

Abbildung 2 gibt einen Uberblick tiber die verschiede-
nen Merkmalsebenen und Inhalte der Haushalts- und
Personeninterviews in der MiD 2023. Bei der Frage-
bogenentwicklung stand die Vergleichbarkeit der
MiD 2023 mit den vorherigen MiD-Erhebungen im
Vordergrund, sodass der Kernfragebogen und viele
Fragen aus den Zusatzmodulen grofitenteils unveran-
dert blieben. Allerdings wurden auch Fragen zu den
neuen Themen Homeoffice, Langstreckenmobilitét,
Mobilitatsteilhabe sowie eine ausfiihrliche Etappen-
erfassung im Rahmen der Wegeerhebung entwickelt.

Um einer hohen Belastung der Befragten durch einen
zu umfangreichen Fragenkatalog entgegenzuwirken,
wurden Modulpakete gebildet. Die Module M1, M2,
M10 und M11 waren Teil zweier Modulpakete, alle
anderen Module waren jeweils nur einmal pro Modul-
paket vertreten. Jedem Haushalt wurde ein Modulpa-
ket zufallig mit einer Wahrscheinlichkeit von 25 Pro-
zent zugewiesen, sodass die Module M1, M2, M10 und
M11 bei der Halfte aller Haushalte abgefragt wurden
und die weiteren bei einem Viertel der Haushalte.

Abbildung 2

1. Datengrundlage — Konzept der MiD 2023

Das Kernstiick des Personeninterviews bildet die
Erfassung der Wege am Stichtag. Dabei wurden
detaillierte Angaben dokumentiert, unter anderem
der Wegezweck, der Ausgangspunkt des Weges, die
Lage des Ziels, die genutzten Verkehrsmittel, die
Anzahl der begleitenden Personen und die Lange des
zuruckgelegten Weges.

Um Teilnehmerinnen und Teilnehmern, die im Rah-
men ihrer Berufsausibung regelmafdig zahlrei-
che Wege absolvieren (z.B. Lieferungen, Busfahren,
Postzustellung), das Ausfiillen des Fragebogens zu
erleichtern, wurden deren Wege in einem speziellen
Fragebogenmodul erhoben. Dieses liefert Ergebnisse
zur berufsbedingten Mobilitdt an einem Tag (Haupt-
zweck, Entfernung, Anzahl der zurtiickgelegten Wege
und Uberwiegend genutztes Verkehrsmittel). Auf
diese Weise wurde einer Untererfassung dieses Teils
des Wirtschaftsverkehrs im Rahmen der Stichtagser-
hebung vorgebeugt.

Ubersicht der Fragebogeninhalte der Mobilitiit in Deutschland 2023

HAUSHALTE PERSONEN

— Haushaltstyp und -groRe

Autos — Alter und Geschlecht

M1: zusatzliche personliche
Mobilitatsmerkmale

— Miete oder Eigentum — Erwerbstatigkeit
—Hersteller und Modell . ) X _ Mobilitatsverhalten
— Alter und Geschlecht . — Fiihrerscheinbesitz M2: Nahmobilitit und Radverkehr )
der Personen MATIEES _ Neben- und Zweitwohnsitz — Merkmale Stichtag
— Haushaltseinkommen -Baujahr _ Ticketnutzung im OPNV M3: Infrastruktur und — Pkw-Verfiigbarkeit
- Verkehrsmittelausstattung —Jahresfahrleistung digitale Versorgung _ Wetter

— Anzahl Pkw-Fiihrerscheine M5: Fahrzeugbesitz und

— Carsharing-Mitgliedschaft Fahrzeugmerkmale

— Mobilitatseinschrankungen M

— soziodemografische Merkmale

Basisfragen an alle

Fragen-Module (M1-M11) an Auswahl von Befragten

— Verkehrsmittelverfiigbarkeit
— Carsharing-Mitgliedschaft Ma4: Zufriedenheit und
— Ubliche Verkehrsmittelnutzung

— Start- und Ankunftszeit

Einstellungen

o

: Ubernachtungsreisen
— Zweck

M7: Homeoffice bzw.

berufsbedingte Mobilitat

— genutzte Verkehrsmittel
— Begleitung

M9: Tagesreisen — Start- und Zielort

— Entfernung

M10: Mobilitatsteilhabe — regelmaRige berufliche Wege

M11: OPNV M8: Etappen
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2. Bayern —Gebiet und dessen Einwohnerinnen und Einwohner

Der Freistaat Bayern zahlte im Jahr 2023 knapp 13,2
Millionen Einwohnerinnen und Einwohner (Destatis,
Fortschreibung nach Zensus 2022 fiir 31.12.2023). Das
Bundesland besteht aus sieben Regierungsbezirken,
die sich wiederum in 96 kreisfreie Stadte und Land-
kreise gliedern. Um neben Ergebnissen fur diese admi-
nistrativen Einheiten insbesondere Unterschiede und
Zusammenhange entlang der Siedlungsstruktur auf-
zeigen zu kénnen, wird der ,siedlungsstrukturelle
Kreistyp“ verwendet. Dieser wird vom Bundesins-
titut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im
Bundesamt fur Bauwesen und Raumordnung fur die
laufende Raumbeobachtung und den interregionalen
Vergleich bereitgestellt.

Der siedlungsstrukturelle Kreistyp nutzt als rdum-
liche Ebene 361 Kreisregionen und bildet Typen
anhand bestimmter Merkmale in der Siedlungsstruk-
tur (Bevolkerungsanteile der Grof- und Mittelstadte,
Einwohnerdichte in der Kreisregion mit und ohne
Berticksichtigung der Grof3- und Mittelstadte). Es las-
sen sich insgesamt vier Typen unterscheiden: kreis-
freie Grofistadt, stadtischer Kreis, landlicher Kreis
mit Verdichtungsansatzen sowie dinn besiedelter
landlicher Kreis. Weitere Informationen zum Kreis-
typ sind auf den Internetseiten des BBSR zu finden

Abbildung 3

(z.B.https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE /forschung/
raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutsch-
land/kreise/siedlungsstrukturelle-kreistypen/kreis-
typen.html, abgerufen am 16.04.2026).

In Bayern sind alle vier Kreistypen vorhanden, sie
sind in Abbildung 3 dargestellt. Dabei fallt die Beson-
derheit der Kreistypen und ihrer Zuordnung auf Basis
der Kreisregionen auf: Kleinere kreisfreie Stadte mit
weniger als 100.000 Einwohnerinnen und Einwoh-
nern werden zusammen mit der dazugehorigen
Kreisregion betrachtet und kénnen dadurch auch
einem der beiden landlichen Kreistypen zugeordnet
werden. Die Kreistypen sind wie folgt charakterisiert:

— kreisfreie Grofdstadte:
kreisfreie Stadte mit einer Bevolkerung von min-
destens 100.000 Personen

— stadtische Kreise:
Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in Grof3- und
Mittelstadten von mindestens 50 Prozent und
einer Einwohnerdichte von mindestens 150 Per-
sonen pro km? sowie Kreise mit einer Einwohner-
dichte ohne Grof3- und Mittelstadte von mindes-
tens 150 Personen pro km?

Regierungsbezirke

Kreistypen

B kreisfreie GroRstadt
[l stadtischer Kreis

[ landlicher Kreis mit
Verdichtungsansatzen

[ diinn besiedelter
landlicher Kreis
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—landliche Kreise mit Verdichtungsansatzen:
Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in Grof3- und
Mittelstadten von mindestens 50 Prozent, aber
einer Einwohnerdichte unter 150 Personen pro
km?, sowie Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in
Grof3- und Mittelstadten unter 50 Prozent mit einer
Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mittelstadte
von mindestens 100 Personen pro km?

— dunn besiedelte landliche Kreise:
Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in Grof3- und
Mittelstadten unter 50 Prozent und einer Einwoh-
nerdichte ohne Grof3- und Mittelstadte unter 100
Personen pro km?

Im Folgenden werden die wichtigsten erhobenen Per-
sonen- und Haushaltsdaten fur Bayern und die vier
Kreistypen vorgestellt. Diese sollen eine Orientierung
bieten, um die Ergebnisse zur Alltagsmobilitdt und
die Unterschiede je nach Siedlungsstruktur besser
einschatzen zu konnen. An geeigneter Stelle werden
die Resultate zusatzlich nach den sieben Regierungs-
bezirken Bayerns dargestellt.

Die vorliegende bayerische Stichprobe ist umfang-
reich, sodass zahlreiche regionale Differenzierungen
moglich sind. Jedoch gelangt auch diese Stichprobe
bei der Betrachtung der kreisfreien Stadte und Land-
kreise an Grenzen. So konnen die Ergebnisse fur viele
Stadte und Kreise aufgrund geringer Fallzahlen nicht
separat ausgewiesen werden. Hintergrund fur die
unterschiedliche regionale Verteilung der Fallzahlen
ist die unterschiedliche Beteiligung regionaler Insti-
tutionen an der Studie sowie die variierende Vertei-
lung von Gemeinden innerhalb der Einwohnermelde-
stichprobe.

Aufgrund der unterschiedlich hohen Fallzahlen kon-
nen Abweichungen in den Ergebnissen als statis-
tisch relevant interpretiert werden, wenn diese eine
gewisse GrofSe erreichen. Sollte dies in einigen Aus-
pragungen nicht der Fall sein, wird darauf an den
betreffenden Stellen im Text hingewiesen.

Fur ausgewahlte Auswertungen wird Bayern — des-
sen Haushalte und Personen — zusatzlich folgender-
mafien differenziert:

— Geschlecht

— Alter

— Haupttatigkeit

— Haushaltstyp

— Okonomischer Status

Zudem erfolgt an ausgewahlten Stellen ein Zeitver-
gleich mit den Ergebnissen fiir den Freistaat Bayern
aus dem MiD-Erhebungsjahr 2017.

Die befragten Haushalte konnen in o6konomische
Statusgruppen unterteilt werden. Zu diesem Zweck
wurde — in Anlehnung an das Berechnungsverfahren
eines Aquivalenzeinkommens der Organisation fiir
europaische wirtschaftliche Zusammenarbeit (OECD)
—das verfugbare Haushaltseinkommen auf die Perso-
nenzahl sowie die Zusammensetzung des Haushalts
bezogen. Darauf basierend wurden funf ckonomische
Statusgruppen von sehr hoch, hoch tiber mittel und
niedrig bis sehr niedrig gebildet.

Okonomischer Status der Haushalte in Bayern
etwas hoher als in Deutschland

Bundesweit gehort insgesamt knapp die Halfte der
befragten Haushalte der hohen oder sehr hohen Ein-
kommensgruppe an (siehe Abbildung 4). Die andere
Halfte der Haushalte verteilt sich auf solche mit mitt-
lerem (30 Prozent) und (sehr) niedrigem Einkommen
(21 Prozent). Im Freistaat Bayern ist diese Verteilung
etwas abweichend.Die sehr hohe Einkommensgruppe
ist hier mit 16 Prozent um drei Punkte starker besetzt.
Auch die hohe Einkommensgruppe mit 38 Prozent ist
um zwel Punkte umfassender besetzt als im Bund.
Die ubrigen drei Einkommensgruppen von mittel bis
sehr niedrig fallen im Vergleich zu Deutschland ent-
sprechend jeweils ein bis zwei Prozentpunkte gerin-
ger aus.

Innerhalb von Bayern verteilen sich die funf Einkom-
mensgruppen ebenfalls heterogen. In dunn besiedel-
ten landlichen Kreisen gehort weniger als die Halfte
der Haushalte zu den beiden (sehr) hohen Einkom-
mensgruppen (48 Prozent), jedoch auch 22 Prozent
zu den beiden (sehr) niedrigen Einkommensgruppen.
Die mittlere Einkommensgruppe ist in dunn besiedel-
tenlandlichen Kreisen und auch in landlichen Kreisen
mit Verdichtungsansatzen mit jeweils 30 Prozent ver-



gleichsweise am stéarksten vertreten. Innerhalb dieser
beiden Kreistypen gibt es aufierdem jeweils anteilig
wenig Haushalte in der sehr hohen Einkommens-
gruppe (11 bzw. 14 Prozent). In kreisfreien Grof3stad-
ten (21 Prozent) sowie stadtischen Kreisen (18 Pro-
zent) zdhlen hingegen deutlich mehr Haushalte zur
sehr hohen Einkommensgruppe und zugleich jeweils
eher wenige zur sehr niedrigen Einkommensgruppe
(7 bzw. 6 Prozent). Insgesamt etwa auf Deutschland-
niveau bewegen sich beim 6konomischen Status der
Haushalte am ehesten die ldndlichen Kreise mit Ver-
dichtungsansatzen,jedoch mit etwas kleineren Anteil
bei der sehr niedrigen Einkommensgruppe (minus
zwei Prozentpunkte).

In zwei von fliinf Haushalten wohnt eine Person
allein

Rund zwei von funf Haushalten in Bayern sind Ein-
personenhaushalte (41 Prozent; siehe Abbildung 5).
Ebenfalls haufig vertreten sind Zweipersonenhaus-
halte mit 29 Prozent. In knapp jedem vierten Haus-
halt wohnt mindestens ein Kind (24 Prozent). Damit
dhneln die Verteilungen im Freistaat Bayern der
deutschlandweiten Wohnsituation: 43 Prozent ent-
sprechen Einpersonen- und 29 Prozent entsprechen
Zweipersonenhaushalte. In 22 Prozent der Haushalte

Abbildung 4

2. Bayern — Gebiet und dessen Einwohnerinnen und Einwohner

wohnt mindestens ein Kind und 5 Prozent der Haus-
halte setzen sich aus mindestens drei Erwachsenen
zusammen. Sehr dhnlich sind sich in Bayern die Ver-
teilungen in stadtischen Kreisen, landlichen Kreisen
mit Verdichtungsansdtzen und dunn besiedelten
landlichen Kreisen, Alleinlebende machen hier zwi-
schen 38 und 41 Prozent aus. In kreisfreien Grof3stad-
ten Bayerns verschieben sich die Anteile insofern,
als dass dort im Vergleich mehr Einpersonenhaus-
halte (49 Prozent) und zugleich weniger Haushalte
mit mindestens einem Kind (17 Prozent) verortet
sind. In stadtischen Kreisen und in landlichen Kreisen
mit Verdichtungsanséatzen sind hingegen mehr Haus-
halte mit mindestens einem Kind vertreten (jeweils
27 Prozent). Dies sind fiinf Prozentpunkte mehr als im
Bundesdurchschnitt insgesamt.

Anteilig gesehen handelt es sich bei drei Vierteln der
Haushalte in Bayern innerhalb der sehr niedrigen
okonomischen Statusgruppe um Einpersonenhaus-
halte (75 Prozent; ohne Abbildung). In den niedrigen
und mittleren Statusgruppen liegt der entsprechende
Anteil jeweils knapp oberhalb der 50-Prozent-Marke,
wahrend der Anteil in der hochsten Einkommens-
gruppe nur bei 14 Prozent liegt. Einpersonenhaushalte
sind also anteilig gesehen haufiger in der sehr niedri-
gen Einkommensgruppe zu finden. Bei den Zweiper-

Okonomischer Status der Haushalte

[l sehrniedrig [l niedrig W mittel [ hoch B sehrhoch
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diinn besiedelter
landlicher Kreis

landlicher Kreis mit
Verdichtungsanséatzen
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Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Abbildung 5

Haushaltstypen

I Alleinlebende [l Zweipersonenhaushalte

5 6
29 29
43 41

B Haushalte mit mind. 3 Erwachsenen

30

[ Haushalte mit mind. einem Kind

Haushalte

41

Deutschland Bayern

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

kreisfreie GroRstadt

stadtischer Kreis

landlicher Kreis mit
Verdichtungsansatzen

diinn besiedelter
landlicher Kreis
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Abbildung 6

Haupttatigkeit der Einwohnerinnen und Einwohner

W Vollzeiterwerbstatige
(inklusive Ausbildung)

[ Teilzeiterwerbstitige
(11 bis 35 Stunden pro Woche)

 Kind/in Schule

[ studierende

B im Haushalt

Tatige

[ in Pension
oder Rente

Personen

[] sonstiges

Deutschland Bayern

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

kreisfreie GroRstadt

stadtischer Kreis

landlicher Kreis mit
Verdichtungsansatzen

diinn besiedelter
landlicher Kreis
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sonenhaushalten verhilt es sich etwas anders: In den
niedrigen bis sehr hohen Statusgruppen machen sie
rund ein Viertel bis ein Drittel aus. Menschen, die zu
zweit wohnen, kénnen ékonomisch gesehen (sehr)
gut aufgestellt sein — haufiger als Einpersonenhaus-
halte. In der untersten Einkommensgruppe machen
Zweipersonenhaushalte zudem nur 16 Prozent aus. In
den einkommensstarken Haushalten wohnen antei-
lig gesehen haufiger Kinder (sehr hoch: 44 Prozent;
hoch: 27 Prozent) als in den einkommensschwachen
Haushalten (sehr niedrig: 6 Prozent; niedrig: 14 Pro-
zent).

Die Halfte der Menschen in Bayern ist berufstatig

Etwas mehr als jede dritte Person in Bayern ist in Voll-
zeit berufstatig (37 Prozent; siehe Abbildung 6). Ein
kleinerer Anteil ist in Teilzeit erwerbstatig (15 Pro-
zent). Wiederum 20 Prozent der Personen sind in
Pension oder Rente. Kinder, Schiilerinnen und Schu-
ler sowie Studierende machen zusammengefasst
ebenfalls rund ein Funftel aus. Als im Haushalt tatige
Person bezeichnen sich 2 Prozent. Insgesamt dhnelt
Bayern hierbei der Bundesrepublik, jedoch fallt im
Freistaat der Anteil an Erwerbstatigen (52 Prozent;
Vollzeit und Teilzeit summiert) um drei Prozentpunkte
hoher aus. Mit Blick auf die vier Kreistypen werden in
Bayern eher Ahnlichkeiten als Unterschiede deutlich,
wenngleich kreisfreie Grofistddte von den ubrigen
drei Kreistypen etwas abweichen. Die Quote der in
Vollzeit tatigen Personen liegt zwischen 35 Prozent
in landlichen Kreisen mit Verdichtungsansatzen und
41 Prozent in kreisfreien Grof3stddten. Fiir in Pension
oder Rente befindliche Personen betragt der Anteils-
unterschied bis zu 5 Prozentpunkte (17 Prozent in
kreisfreien Grof3stadten, 22 Prozent in dinn besiedel-
tenléndlichen Kreisen). Beim Anteil der Studierenden
stechen kreisfreie Grofistddte mit einem Anteil von
5 Prozent ebenfalls hervor.

2. Bayern — Gebiet und dessen Einwohnerinnen und Einwohner

In Bayern zeigt sich dabei ein Geschlechterunter-
schied hinsichtlich des Stundenumfangs der Berufs-
tatigkeit: Von den Mannern arbeiten 50 Prozent in
Vollzeit und 5 Prozent in Teilzeit, wohingegen 23 Pro-
zent der Frauen in Vollzeit und 25 Prozent in Teilzeit
tatig sind (ohne Abbildung).

Uber die Altersgruppen 18-29, 30-49 und 50-64 Jahre
zeigt sich, dass anteilig gesehen die meisten Personen
der mittleren Altersgruppe berufstétig sind (88 Pro-
zent, davon 60 Prozent Vollzeit; ohne Abbildung). In
der Gruppe der alteren Personen ist der Anteil fast
dhnlich hoch (80 Prozent, davon 53 Prozent Vollzeit),
bei den jungeren Personen betragt er 68 Prozent
(davon mit hohem Anteil von 60 Prozent Vollzeit).
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3. Mobilitatsvoraussetzungen — Ausstattung mit Pkw, Fahrradern und

OPNV-Fahrkarten

Mobilitat gilt als wesentliches Element der Gesell-
schaft. Wie haufigjemand unterwegs ist, hangt jedoch
von zahlreichen Faktoren ab. Hierzu zahlen neben
individuellen Vorlieben auch praferierte Freizeitorte,
die Lage der Arbeits- oder Ausbildungsstatte, die vor
Ort vorhandene Verkehrsinfrastruktur, die jeweilige
Mobilitatsausstattung sowie die personliche Lebens-
situation.

Pkw in den Haushalten

Mit einem Anteil von 80 Prozent verfigen vier von
fuinf Haushalten in Deutschland tiber mindestens ein
eigenes Auto. In Bayern liegt der Anteil bei 85 Prozent
(siehe Abbildung 7). In kreisfreien Grofistddten Bay-
erns fallt der Anteil mit 68 Prozent deutlich geringer
aus. In den ubrigen Kreistypen besitzen anteilig deut-
lich mehr Haushalte mindestens ein Auto (zwischen
88 und 91 Prozent). Dementsprechend variiert die
mittlere Anzahl der Autos im Haushalt zwischen 0,9
in kreisfreien Grof3stadten und 1,4 in landlichen Krei-
sen mit Verdichtungsansatzen sowie dunn besiedel-
ten landlichen Kreisen.

Der Grof3teil der bayerischen Haushalte mit sehr
niedrigem Einkommen teilt sich insbesondere in
,Kein-Auto“- (46 Prozent) und ,Ein-Auto“-Haushalte
(47 Prozent) auf (ohne Abbildung). Uber die Einkom-

Abbildung 7

mensgruppen hinweg lassen sich bestimmte Muster
erkennen. Die Nicht-Besitzquote sinkt (deutlich) mit
steigendem Einkommen und liegt beispielsweise in
der hochsten Statusgruppe bei 6 Prozent. Der Mehr-
fachbesitz wird mit steigendem Einkommen wahr-
scheinlicher: 7 Prozent der Haushalte mit sehr nied-
rigem und 60 Prozent der Haushalte mit sehr hohem
Einkommen besitzen zwei Autos oder mehr. In den
Haushalten mit niedrigen und mittleren Einkommen
Uberwiegt der Ein-Auto-Besitz (67 bzw. 65 Prozent).
Die mittlere Anzahl an Autos im Haushalt erstreckt
sich von 0,6 in der sehr niedrigen bis 1,7 in der sehr
hohen Statusgruppe.

Einpersonenhaushalte in Bayern besitzen sehr sel-
ten mehr als ein Auto (5 Prozent; ohne Abbildung).
Etwas mehr als zwei Drittel dieser Haushalte verfugt
uber ein Auto (69 Prozent) und mehr als ein weite-
res Viertel besitzt gar kein Auto (27 Prozent). Besteht
ein Haushalt aus mindestens zwei Personen, sinkt
die Nicht-Besitzquote unter die 10-Prozent-Marke.
Wohnt mindestens ein Kind im Haushalt, besitzen
61 Prozent zwei Autos oder mehr. Noch hoher ist die
entsprechende Quote in Haushalten mit mindes-
tens drei erwachsenen Personen (78 Prozent). Zwei-
personenhaushalte verfliigen Uberwiegend iiber ein
(51 Prozent) oder zwei Autos (39 Prozent).

Autobesitz in den Haushalten

O kein Auto

B 1Auto B 2 Autos I 3 Autos und mehr

] Mittelwert

Haushalte

, ,
6 7 7
30 33 31
52 51 53

Deutschland Bayern kreisfreie GroRstadt

stadtischer Kreis landlicher Kreis mit diinn besiedelter
Verdichtungsansatzen landlicher Kreis

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Ausstattung mit Fahrradern, Elektrofahrradern
und Pedelecs

In Deutschland besitzen 57 Prozent aller Personen ab
14 Jahren mindestens ein eigenes, nach ihren Anga-
ben funktionstiichtiges Fahrrad, 8 Prozent ein Elek-
trofahrrad oder Pedelec und 10 Prozent sogar beides
(siehe Abbildung 8).Ein Viertel dieser befragten Perso-
nengruppe besitzt kein Zweirad. In Bayern besitzt im
Vergleich dazu insgesamt ein groflerer Personenan-
teil ab 14 Jahren ein funktionstiichtiges Fahrrad mit
oder ohne Elektroantrieb oder sogar beides (79 Pro-
zent) und vergleichsweise weniger geben an, gar kein
Zweirad zu besitzen (20 Prozent). Dinn besiedelte
landliche Kreise weisen die grofite Nicht-Besitzquote
auf (22 Prozent). Elektrofahrrad oder Pedelec sind im
Vergleich der Kreistypen jedoch hier sowie in landli-
chen Kreisen mit Verdichtungsansatzen am starksten
vertreten (23 bzw. 22 Prozent, addiert mit Anteil fir
,beides").

Fahrrader mit Elektroantrieb werden in Bayern antei-
lig etwas haufiger besessen als deutschlandweit,
genauer betrachtet ist der entsprechende Anteil in
Kombination mit einem normalen Fahrrad etwas
hoher (um 2 Prozentpunkte). Die Quote fuir den Dop-
pelbesitz (Fahrrider mit und ohne Elektroantrieb)
liegt in den vier Kreistypen jeweils bei eher dhnlichen

Abbildung 8

10 bis 13 Prozent, jedoch ist aufierhalb kreisfreier
Grofistadte der ausschliefiliche Besitz von Elektro-
fahrradern/Pedelecs mit 8 bis 10 Prozent (mehr als)
verdoppelt. Die vier Kreistypen unterscheiden sich
also insgesamt weniger in der generellen Besitz- und
Nicht-Besitzquote als in der Ausstattung mit Elektro-
fahrradern/Pedelecs.

Zwischen den Einkommensgruppen zeigen sich teils
grofe Unterschiede in den Besitzquoten (ohne Abbil-
dung). Es verfiigen zwar in allen Gruppen mehr als
zwel Drittel der Personen ab 14 Jahren Uber min-
destens ein Fahrrad, aber die entsprechende Besitz-
quote steigt deutlich mit steigendem Einkommen,
von 61 Prozent bei Personen aus Haushalten mit sehr
niedrigem Einkommen uber 75 Prozent bei mittle-
rem Einkommen bis 90 Prozent bei sehr hohem Ein-
kommen des Haushalts. Dementsprechend sinkt die
Nicht-Besitzquote je nach Einkommen von etwas
mehr als einem Drittel (sehr niedrig) auf ein Zehntel
(sehr hoch). Auch der Doppelbesitz ist bei Personen
aus Haushalten der sehr hohen Statusgruppe mit
anteilig 13 Prozent haufiger als in der sehr niedrigen
Statusgruppe mit anteilig 8 Prozent.

Anteilig gesehen besitzen Alleinlebende in Bayern am
ehesten ein normales Zweirad (52 Prozent) oder kein
Fahrrad (30 Prozent; ohne Abbildung). In den ande-

Fahrrad-, Elektrofahrrad- oder Pedelecbesitz
B Fahrrad [ Elektrofahrrad/Pedelec B beides ] weder noch
12
12 12 13
8
8 1
0 10
61
59 57 54
Deutschland Bayern kreisfreie GroRstadt stadtischer Kreis landlicher Kreis mit diinn besiedelter

Verdichtungsansatzen landlicher Kreis

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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3. Mobilitatsvoraussetzungen — Ausstattung mit Pkw, Fahrradern und OPNV-Fahrkarten

ren Haushaltstypen ist die Quote flir den Nicht-Besitz
jeweils kleiner —in Haushalten mit mindestens einem
Kind betragt sie beispielsweise 11 Prozent. Die Dop-
pelausstattung ist generell eher selten und anteilig
etwas haufiger in Haushalten mit mindestens einem
Kind (13 Prozent) als bei Alleinlebenden (9 Prozent).

Betrachtet man nur den Besitz eines ,klassischen”
Fahrrads ohne Elektroantrieb — erweitert aber den
Kreis der Befragten in Bayern auch auf diejenigen
unter 14 Jahren —besitzen 2023 knapp drei Viertel der
Personen ein Fahrrad (71 Prozent; ohne Abbildung).

Genutzte OPNV-Fahrkarten

Neben Auto- und Fahrradbesitz ist die Nutzung von
OPNV-Fahrkarten — hier von Personen ab 14 Jah-
ren — ein wichtiger Kennwert fur regional zur Ver-
figung stehende Mobilitatsoptionen. Fahrkarten
werden von den befragten Personen ab 14 Jahren in
Bayern iiberwiegend bedarfsweise gekauft: Einzel-
fahrscheine, Tageskarten und Kurzstreckentickets gel-
ten fur knapp ein Drittel als tiblicherweise genutzte
Fahrkarte (31 Prozent; siehe Abbildung 9). Etwa jede
siebte Person greift dagegen auf das Deutschlandti-
cket zuriick (15 Prozent). Beim Blick auf die anderen
Fahrkartentypen ist fir die Mehrfach- und Streifen-
karte mit 10 Prozent ein relevanter Anteil feststellbar.

Abbildung 9

Abonnements auf Wochen- oder Monatsbasis errei-
chen hingegen nur anteilige Werte von jeweils maxi-
mal 3 Prozent.

Mit diesen Verteilungen ahnelt Bayern in etwa der
Bundesrepublik. Auch hier gibt rund jede dritte Per-
son an, Fahrkarten nach Bedarf zu kaufen (35 Prozent).
Das Deutschlandticket ist mit 16 Prozent geringfu-
gig starker vertreten. Die anderen Ticketarten haben
deutschland- wie bayernweit insgesamt eine kleinere
Bedeutung.

Die Tendenz zum bedarfsweisen Fahrkartenkauf zeigt
sich in den drei Kreistypen auflerhalb der kreisfreien
Grofistadte Bayerns in dhnlicher Form und umfasst
jeweils einen Anteil von rund einem Drittel. In den
kreisfreien Grofsstadten betrdgt der Anteil nur ein
Funftel. Umgekehrt verhalt es sich bei den Mehrfach-
und Streifenkarten sowie beim Deutschlandticket:
In kreisfreien Grofistddten Bayerns nutzen etwa ein
Viertel die Mehrfachvariante und sogar rund ein Drit-
tel das Deutschlandticket. Auch in stadtischen Kreisen
sind Mehrfach- und Streifenkarten (11 Prozent) sowie
das Deutschlandticket (15 Prozent) relevant. Selbst in
landlichen Kreisen mit Verdichtungsansatzen und
dunn besiedelten landlichen Kreisen ist das Deutsch-
landticket noch deutlich vertreten (10 bzw. 8 Prozent).

Genutzte OPNV-Fahrkarten
B Einzelfahrschein, [l Mehrfachkarte, [l Deutschland- [l Wochen-oder [] Monatskarteim Abo, [l Jobticket, [ anderes [ | fahre nie
Tageskarte, Streifenkarte ticket Monatskarte Jahreskarte Semesterticket etc. mit OPNV in
Kurzstrecke ohne Abo meiner Region
31 34 28
44
49
[
[
15
—
15
11 10 e
10 4 8
7
31 3 34 31
Deutschland Bayern kreisfreie GroRstadt stadtischer Kreis landlicher Kreis mit diinn besiedelter

Verdichtungsansatzen landlicher Kreis

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Nach Altersgruppen betrachtet findet sich der bedarfs-
orientierte Kauf in Bayern am ehesten bei den 30- bis
49-Jahrigen (38 Prozent), etwas seltener bei den jin-
geren Befragten, beispielsweise bei den 14- bis 17-Jah-
rigen (18 Prozent; ohne Abbildung). Das Deutschland-
ticket erreicht mit 33 Prozent den grofiten Anteil in
der Altersgruppe 18-29 Jahre.

Passend dazu lassen sich die Nutzungsanteile in
Abhangigkeit von der Haupttatigkeit beschreiben
(ohne Abbildung). Studierende nutzen sehr haufig ein
Deutschlandticket (53 Prozent) oder ein Semester-
ticket (26 Prozent). Fiir Schiilerinnen und Schiiler ab
14 Jahren gilt eine vielfaltige Verteilung,z.B.auf Einzel-
fahrscheine (19 Prozent), Deutschlandticket (20 Pro-
zent) und Monatskarte im Abonnement (22 Prozent).
Vollzeit- sowie Teilzeitbeschaftigte, Nicht-Berufsta-
tige und Personen in Pension oder Rente dhneln sich
in ihrer Tendenz, Tickets Ublicherweise nach Bedarf
zu erwerben, anstatt andere Ticketarten zu nutzen.
Bei Vollzeit- und Teilzeiterwerbstatigen sind ebenfalls
deutliche Anteile fur das Deutschlandticket zu ver-
zeichnen (18 bzw. 13 Prozent).

Neben dem ublichen Nutzungsverhalten gilt es auch
den Anteil der Person zu betrachten, die nie mit
offentlichen Verkehrsmitteln in der Region fahren,
sodass sie keine Ublicherweise genutzte Fahrkarten-
art angeben konnen (siehe Abbildung OPNV-Fahr-
karten). Bundesweit trifft dies auf nahezu jede dritte
Person zu (31 Prozent). In Bayern liegt der Anteil bei
34 Prozent. Hier unterscheiden sich die Kreistypen
deutlich: Fur dunn besiedelte landliche Kreise betragt
der Anteil 49 Prozent, wohingegen die Nicht-Nut-
zungsquote in kreisfreien Grofistddten Bayerns bei
7 Prozent liegt; die Anteile der beiden ubrigen Kreis-
typen befinden sich dazwischen.

Ab einem Alter von 40 Jahren geben mehr als drei von
zehn Personen diese Nicht-Nutzung der offentlichen
Verkehrsmittel in der Region an (ohne Abbildung). In
der Altersgruppe ab 80 Jahren sind es etwa finf von
zehn Personen. In den jungeren Altersgruppen ver-
halt es sich anders: nur 5 Prozent der 14- bis 17-Jahri-
gen und 21 Prozent der 18- bis 29-Jdhrigen geben die
Nicht-Nutzung an.

Passend dazu liegt die Nicht-Nutzungsquote fir Schu-
lerinnen und Schuler ab 14 Jahren sowie Studierende
sogar unterhalb der 5-Prozent-Marke. Vollzeit- sowie
Teilzeitbeschaftigte und Nicht-Berufstatige ahneln
sich nicht nur im bedarfsweisen Ticketkaufverhalten,
sondern auch in der erhobenen Nicht-Nutzung, die
Anteile liegen jeweils zwischen 32 und 37 Prozent.
Nur fiir Personen in Pension oder Rente liegt der Wert
mit 46 Prozent noch etwas hoher.
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Die Darstellung zentraler Kennwerte bezieht sich auf
das Mobilitatsverhalten der Eilnwohnerinnen und Ein-
wohner in Bayern am ihnen zugeteilten Stichtag und
bietet somit Einblicke in den Verkehr und die Mobili-
tat an einem durchschnittlichen Tag in der Region.

Was ist ein Weg?

Die Vorlauferstudien wie auch die aktuelle MiD 2023
nutzen das Wegekonzept und sind so von anderen
Mobilitatserhebungen abzugrenzen, die beispiels-
weise ein Etappen- oder Ausgangskonzept verwen-
den. Gemafs dem Wegekonzept besteht ein Weg aus
einer Strecke vom Ausgangspunkt zum Ziel, egal ob
diese zu Fufd oder mit einem Verkehrsmittel zuriick-
gelegt wurde. Beim Umsteigen zwischen verschiede-
nen Verkehrsmitteln sowie beim Wechsel vom Fuf$-
verkehr auf eine andere Verkehrsart oder umgekehrt
bleibt es bei einem Weg. Durch Mehrfachnennungen
ist es moglich, alle im Verlauf eines Weges genutzten
Verkehrsmittel und Fufiwegeabschnitte zu erfassen.
Hin- und Ruckwege werden getrennt berucksichtigt.
Bei langeren Unterbrechungen, grofieren Umwegen
oder Zweckwechseln auf einer Strecke, wie einem
Einkauf auf dem Weg zur Arbeit, werden die Wege
getrennt angegeben.

Abbildung 10

Folgendes gilt es zu beachten: Verkehr, der sich durch
die Mobilitat nicht in Bayern ansassiger Personen,
wie etwa durch das Berufspendeln, ergibt, bleibt bei
der uberwiegenden Zahl der Auswertungen unbe-
rucksichtigt. Umgekehrt werden Wege, die in Bayern
ansdssige Personen an anderen Orten zurlckgelegt
haben, fir Bayern mit eingerechnet. Diejenigen Per-
sonen, die sich am Stichtag ganztagig auflerhalb der
Bundesrepublik aufgehalten haben, gelten — bezogen
auf die zu messende Mobilitat innerhalb Deutsch-
lands —als ,nicht mobil“.

Mobilitatsquote, Wegezahlen, Unterwegszeiten
und Tagesstrecken

Die dargestellten durchschnittlichen Kennwerte
basieren auf den Stichtagen aller Personen und
umschreiben die Anteile der (Nicht-)Mobilitat, die
Anzahl der zuriickgelegten Wege sowie die dafur
benotigte Unterwegszeit und Tagesstrecke.

Am Stichtag waren etwas mehr als vier von funf der
befragten Personen aus dem Freistaat Bayern unter-
wegs (82 Prozent; siehe Abbildung 10). Dies gilt auch
bundesweit (81 Prozent). Nach den vier Kreistypen
betrachtet variiert die Mobilitatsquote von 81 Prozent
in dunn besiedelten landlichen Kreisen bis 84 Prozent
in kreisfreien Grof3stadten.

Mobilitdtskennwerte im Vergleich
[l Anteil mobiler Personen ‘ durchschnittliche Unterwegszeit in Minuten
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Im Zeitvergleich hat die Mobilitatsquote in Bayern
abgenommen, lag der Wert in der MiD 2017 noch bei
86 Prozent (ohne Abbildung). Gleiches gilt deutsch-
landweit (85 Prozent). Dieser Riickgang zeichnet sich
uber alle vier Kreistypen Bayerns ab, am geringsten
fallt er mit 2 Prozentpunkten in landlichen Kreisen
mit Verdichtungsanséatzen aus.

In Bayern ist die Mobilitatsquote in der Arbeitswoche
mit 84 Prozent hoher als am Wochenende (78 Pro-
zent; ohne Abbildung). Vergleicht man die einzelnen
Wochentage miteinander, ist 2023 die Quote Uiber alle
Personen hinweg am Sonntag am kleinsten (75 Pro-
zent) und am Freitag am hochsten (87 Prozent; ohne
Abbildung).

Die tagliche durchschnittliche Wegezahl in Bayern
von 2,9 ist im Vergleich mit Deutschland identisch
(siehe Abbildung 10). In den vier Kreistypen ergeben
sich moderate Unterschiede, am haufigsten sind Per-
sonen aus landlichen Kreisen mit Verdichtungsan-
satzen (3,0 Wege téglich) unterwegs. Die geringsten
Durchschnittswerte weisen dunn besiedelte land-
liche Kreise (2,8) auf. In den kreisfreien Grof3stadten
und stadtischen Kreisen ergeben sich taglich durch-
schnittlich jeweils 2,9 Wege pro Person.

Im Zeitvergleich mit 2017 hat sich in Bayern und
deutschlandweit die tagliche durchschnittliche Wege-
anzahl (3,1) jeweils in gleichem Maf3 reduziert (ohne
Abbildung). Am ehesten stabil bleibt die Wegean-
zahl in landlichen Kreisen mit Verdichtungsansat-
zen (2017: 3,1), in den ibrigen drei Kreistypen sind
etwas deutlichere Rickginge an zurluckgelegten tag-
lichen Wegen pro Person zu verzeichnen.

Ebenfalls unterscheiden sich die vier Kreistypen Bay-
erns hinsichtlich der taglichen durchschnittlichen
Unterwegszeit (siehe Abbildung 10). Die Bundesrepu-
blik und Bayern liegen mit rund 77 bzw.rund 76 Minu-
ten insgesamt sehr nah beieinander. Fir kreisfreie
Grofsstadte (84 Minuten) und dinn besiedelte 1andli-
che Kreise (71 Minuten) zeigt sich der Unterschied am
deutlichsten, die beiden uUbrigen Kreistypen weisen
eine Unterwegszeit zwischen 75 und 77 Minuten auf.

Im Vergleich zu 2017 ist deutschlandweit ein Ruck-
gang in der taglichen durchschnittlichen Unter-
wegszeit um rund 3 Minuten und in Bayern um rund
2 Minuten festzustellen (ohne Abbildung).

Die durchschnittliche Tagesstrecke verteilt sich wie-
derum anders auf die zu vergleichenden Kreistypen
(siehe Abbildung 10). Legen Personen in Deutsch-
land rund 35 Kilometer zurtick, sind es in Bayern im
Schnitt 3 Kilometer mehr. Bei den Kreistypen errei-
chen Personen aus landlichen Kreisen mit Verdich-
tungsansatzen (42 Kilometer) die ldngsten durch-
schnittlichen Tagesstrecken, wahrend Personen aus
kreisfreien Grof3stddten (34 Kilometer) die kiirzesten
durchschnittlichen Tagesstrecken aufweisen.

Im Zeitvergleich mit 2017 ist die durchschnittliche
Tagesstrecke gesunken (ohne Abbildung). Betrachtet
man die damaligen Werte, zeigt sich dies in Bayern
(40 Kilometer) etwas weniger stark als in Deutsch-
land (39 Kilometer).

Zentrale Mobilitatskennwerte nach soziodemo-
grafischen Merkmalen

Die Mobilitatsquote in Bayern unterscheidet sich teil-
weise in den okonomischen Statusgruppen (siehe
Abbildung 11): So sind 70 Prozent der sehr niedrigen
und 81 Prozent der mittleren Einkommensgruppe am
Stichtag mobil, wohingegen die Quote bei denjeni-
gen mit sehr hohem Einkommen 86 Prozent betragt.
Die durchschnittliche tdgliche Wegezahl differiert
ebenfalls zwischen den Gruppen und liegt zwischen
2,2 Wegen pro Tag bei Personen mit sehr niedrigem
Status und 3,1 Wegen pro Tag bei denjenigen mit sehr
hohem Status. Passend dazu ist die tagliche durch-
schnittliche Unterwegszeit vor allem in der sehr
hohen Einkommensgruppe (82 Minuten) langer als in
der sehr niedrigen Einkommensgruppe (60 Minuten).
Sehr deutlich zeigen sich zudem die Unterschiede
hinsichtlich der durchschnittlichen taglichen Wege-
strecke: Hier reichen die Werte von 18 Kilometer bei
denjenigen mit sehr niedrigem Status bis zu 43 Kilo-
meter bei denjenigen aus der hochsten Statusgruppe.

Am Stichtag mobil sind viele Personen in Bayern
mit Vollzeit- (88 Prozent) oder Teilzeitbeschaftigung
(87 Prozent; siehe Abbildung 11). Gleiches gilt fiir Stu-
dierende (82 Prozent), aber auch Kinder, Schiilerinnen
und Schiiler (84 Prozent). Etwas weniger mobil sind
Personen in Pension oder Rente sowie Nicht-Berufsta-
tige (jeweils 71 Prozent). Personen, die in Vollzeit (3,4)
oder in Teilzeit (3,5) erwerbstatig sind, legen durch-
schnittlich die meisten Wege am Tag zurlck. Fur die
anderen Tatigkeitsgruppen liegt der entsprechende



Wert zwischen 2,1 und 2,7 Wegen pro Tag. Die tagli-
che durchschnittliche Unterwegszeit unterscheidet
sich mitunter sehr deutlich. Sind zwar alle Tatigkeits-
gruppen durchschnittlich tber eine Stunde am Tag
unterwegs, reichen die Werte von rund 64 Minuten
bei Kindern, Schulerinnen und Schulern, iber rund
67 Minuten bei den Personen in Pension oder Rente,
uber rund 85 Minuten bei den Vollzeiterwerbstati-
gen bis auf 86 Minuten bei den Studierenden. Die
meisten durchschnittlichen Tageskilometer werden
mit Abstand von Vollzeitberufstatigen zuriickgelegt
(54 Kilometer). Dahinter folgen Teilzeitberufstatige
(41 Kilometer) sowie Studierende (40 Kilometer). Die
ubrigen Gruppen legen in etwa 25 Kilometer zurtck.

Uber die Altersgruppen hinweg zeigt sich eine Mobi-
litatsquote von jeweils zwischen 80 und 90 Prozent
(ohne Abbildung). Ausnahme bilden die Altersgrup-
pen ab 65 Jahren, bei denen die Quote zwischen 60
und 80 Prozent liegt. Altere Personen (75 Jahre und
alter) kommen erwartungsgemafl auf eine geringe
durchschnittliche Wegezahl pro Tag (1,9). Von denje-
nigen Altersgruppen, in denen vermutlich die Berufs-
tatigkeit eine priagende Rolle spielt (30-49 sowie
50-64 Jahre), werden hingegen jeweils 3,3 Wege am
Tag zuruckgelegt. Bei Minderjahrigen fallt der Wert
auf 2,7 Wege pro Tag. Passend zu diesen Ergebnissen
sind Personen im Alter von 50-64 Jahre téglich durch-

Abbildung 11

4. Mobilitét in Bayern — zentrale Kennwerte

schnittlich mit am ldngsten unterwegs (86 Minuten),
jedoch ist dies auch bei jungen Menschen der Alters-
gruppe 18-29 Jahre durchschnittlich nur 4 Minuten
kurzer. Weniger als eine Stunde am Tag unterwegs
sind Menschen ab 75 Jahre (58 Minuten). Passend
dazu liegt die durchschnittliche tégliche Kilometer-
summe bei den hoheren Altersgruppen iiber 65 Jahre
unter 30 Kilometer pro Tag. Personen im Berufsalter
(18-64 Jahre) sind langere Strecken unterwegs, die
Gesamtsumme bewegt sich in diesen Altersgrup-
pen rund um die 45-Kilometer-Marke. Minderjahrige
sind dagegen durchschnittlich weniger unterwegs
(25 Kilometer).

Bei Personen aus Haushalten mit mindestens einem
Kind findet sich die hoéchste Mobilitatsquote mit
86 Prozent, gefolgt von Einpersonenhaushalten
(82 Prozent; ohne Abbildung). Die Quote von Personen
aus Zweipersonenhaushalten (79 Prozent) oder Haus-
halten mit mindestens drei Erwachsenen (80 Pro-
zent) ist nur geringfiigig kleiner. Einpersonenhaus-
halte oder Personen aus Haushalten mit mindestens
einem Kind legen durchschnittlich am meisten Wege
zurlick (jeweils 3,0). Zu zweit lebende Personen (2,7)
oder Personen aus Haushalten mit mindestens drei
Erwachsenen berichten von etwas weniger Wegen
(2,8). Dementsprechend fallen die durchschnittli-
chen taglichen Unterwegszeiten der Haushaltstypen

Mobilitdtskennwerte nach soziodemografischen Gruppen
[l Anteil mobiler Personen ‘ durchschnittliche Unterwegszeit in Minuten
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sehr hoch
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teils dhnlich aus und reichen von etwa 73 Minuten
bei Haushalten mit mindestens einem Kind bis etwa
81 Minuten bei Einpersonenhaushalten. Vervollstan-
digt wird das Bild des Mobilitatsverhaltens der Perso-
nen aus bestimmten Haushaltstypen mit der durch-
schnittlichen taglichen Gesamtstrecke: Personen aus
Haushalten mit mindestens einem Kind legen die
wenigstens Kilometer zurtick (knapp 37 Kilometer)
und Personen aus Haushalten mit Mindesten drei
Erwachsenen die meisten (rund 41 Kilometer).

Wegelangen und Wegedauern

Wahrend sich die zuvor berichteten Tagesstrecken
und Unterwegszeiten der Personen aus den einzel-
nen Wegen zusammensetzen, gilt es nun die Wege-
ebene zu betrachten. Als aussagekraftige Kennzahl
wird hierfiir der Median herangezogen. Der Median
wird auch als Zentralwert einer Verteilung bezeich-
net, weil er deren Mitte angibt.

Fur die Wegeldnge am Stichtag ergibt sich fur
Deutschland ein Median von 3,8 Kilometern und fur
Bayern von 3,9 Kilometern (siehe Abbildung 12). Bei
der Wegedauer fallt der Median zu Deutschland und
zu Bayern mit jeweils 15,0 Minuten gleich aus (siehe
Abbildung 13).

Die Median-Werte der Wegeldngen je nach Hauptver-
kehrsmittel unterscheiden sich erwartungsgemafs:
Fufl- und Fahrradwege sind in Bayern mit 1 bzw.
2 Kilometer eher kurz, wohingegen MIV-Mitfahrten
etwa 7Kilometer Strecke ausmachen. MIV-Fahrt-
wege und OPNV-Fahrten sind mit 8 Kilometer am
langsten. Ahnliches gilt fur die Wegedauern in Bay-
ern, bei denen sich Fuf3- und Fahrradwege jeweils mit
einem Median von 15 Minuten nicht unterscheiden.
OV-Wege nehmen mit 35 Minuten die meiste Zeit
in Anspruch. Auch wenn sich hinsichtlich der Wege-
lange und Wegedauern ein paar Unterschiede zwi-
schen den Werten in Bayern und denen der Bundes-
republik zeigen, wird in der Gesamtbetrachtung doch
eine grofle Ahnlichkeit im Mobilitatsverhalten deut-
lich.

Bei den Wegezwecken sind in Bayern Arbeitswege mit
einem Median von etwa 9 Kilometern am langsten.
Fur Freizeitwege werden rund 5 Kilometer zuruck-
gelegt. Einkaufswege am Stichtag sind mit etwa
2 Kilometern eher kurz. Auch hier lassen sich keine
so grofien Unterschiede mit den bundesweiten Ver-
gleichswerten feststellen. Etwas anderes gilt dage-
gen fur den Vergleich der Wegedauern nach Wege-
zwecken. In Bayern dauern dienstliche Wege mit
einem Median von 30 Minuten ldnger (Deutschland:
12 Minuten), Wege fur die Begleitung anderer Perso-
nen benotigen dagegen rund 2 Minuten weniger Zeit
als bundesweit.

Die Mediane der Wegelange und Wegedauer lassen
sich auch fur einzelne sozidemografische Gruppen
untersuchen (Geschlecht und Alter). Manner und
Frauen sind in Bayern mit 15 Minuten gleich lang
unterwegs, dabei legen Manner knapp 5 und Frauen
knapp 4Kilometer zurick (ohne Abbildung). Bei
den Minderjahrigen liegt der Median knapp unter
3 Kilometern (ohne Abbildung). Andere Altersgrup-
pen legen zwischen 2,9 (75Jahre und élter) und
4,9 Kilometern (50-59 Jahre) zurlck. Einen ebenso
hohen Wert weisen auch die 18-29-Jdhrigen mit
49 Kilometern auf.
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Abbildung 12
QS Wegelinge nach Wegezweck und Hauptverkehrsmittel
Wegezweck Deutschland Bayern Hauptverkehrsmittel Deutschland Bayern

° gesamt
Arbeit

R zuFuR
dienstlich R
Ausbildung & Fahrrad
Einkauf: ? v
Erledigung

@ MIV-Fahrt
Freizeit o
Begleitung @ MIV-Mitfahrt

Median in Kilometer
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Abbildung 13

=
Wegedauer nach Wegezweck und Hauptverkehrsmittel

Wegezweck Deutschland Bayern Hauptverkehrsmittel Deutschland Bayern

gesamt4- 15 4- 15 gesamt
Arbeit———— 20— 20

ﬁ zu FuB 15 15
dienstlich 30
Ausbildung 15 15 &b Fahrrad 15 15
Einkauf 10 ? v 20 i
Erledigung 15 15

@ MIV-Fahrt 15 15
Freizeit 20 20
Begleitung 15 13 @ MIV-Mitfahrt 15 15

Median in Minuten
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Wie wurden die Wegezwecke gebildet?

Fur Personen ab 14 Jahren wurden die Wege-
zwecke fiir jeden Weg anhand folgender
Hauptkategorien aufgenommen:

— Erreichen der Arbeitsstatte

— Erreichen der Ausbildungsstatte/Schule
— Einkauf

— dienstlich oder geschaftlich

— Bringen oder Holen von Personen

— private Erledigung

— Freizeitaktivitat

— anderer Zweck

Fur Personen unter 14 Jahren wurden alters-
spezifische Wegezwecke erfasst und den
oben aufgefuhrten Wegezwecken zugeord-
net. Altersunabhingig wurden zusatzlich
die Kategorien ,nach Hause“ und ,Ruckweg
vom vorherigen Weg" angeboten, die fur die
Auswertungen einem der genannten inhalt-
lichen Zwecke zugeordnet wurden. Die ,Ruck-
wege vom vorherigen Weg“ wurden dabei
dem Wegezweck des vorherigen Weges zuge-
ordnet. Fur die Wege ,nach Hause“ wurde
die Wegekette betrachtet. Diese umfasst
alle Wege, die vom Verlassen des Startorts ,zu
Hause" bis zum Wiedereintreffen dort unter-
nommen wurden. Folgt auf einen Weg zu
einem Ziel direkt der Weg nach Hause, besteht
die Wegekette aus lediglich zwei Wegen. In
diesem Fall wurde dem Weg ,nach Hause“
der Wegezweck des vorherigen Weges zuge-
ordnet. Bestand die Wegekette aus mehre-
ren Wegen, wurde der Weg ,nach Hause" durch
den Wegezweck ersetzt, der ausschlaggebend
fir die Wegekette war. Bestand eine Wege-
kette beispielsweise aus dem Weg zur Arbeit,
einem Weg zum Einkaufen und einem Weg
nach Hause, wurde der Weg ,nach Hause" fiir
die Auswertungen zu einem ,Arbeitsweg"”.
Dabei wurde die zuvor genannte Reihenfolge
der Zwecke als Hierarchie angewendet.

In der telefonischen und Online-Wegeerhe-
bung wurden daruber hinaus fiir die Zwecke
,Einkauf®, ,private Erledigung” und ,Freizeit-
aktivitat” detaillierte Wegezwecke erfasst, die
den Hauptwegezweck zusatzlich spezifizieren.

Wie wurde das Hauptverkehrsmittel
ermittelt?

In der Wegeerfassung wurden alle auf
einem Weg genutzten Verkehrsmittel erfragt.
Fur die meisten Auswertungen wurde daraus
das Hauptverkehrsmittel gebildet. Wurde fur
einen Weg nur ein Verkehrsmittel genutzt,
gilt dies gleichzeitig das Hauptverkehrsmit-
tel. Besteht ein Weg dagegen aus mehreren
Etappen — wurden auf dem Weg zum Ziel also
mehrere Verkehrsmittel angegeben — wurde
das Verkehrsmittel, mit dem vermutlich die
langste Wegstrecke zuruckgelegt wurde, als
Hauptverkehrsmittel gesetzt. Hierfir wurde
im Rahmen der Auswertung eine Hierarchie
aller Verkehrsmittel gebildet. Das Verkehrs-
mittel mit der hochsten Ziffer wurde dabei
als Hauptverkehrsmittel angesehen. Mit dem
niedrigen Rang beginnend lautet die Rang-
folge:

—zu Fufd
— Fahrrad
— motorisierter Individualverkehr (MIV)
— offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
— sonstige Verkehrsmittel
(Taxd, Schiff, Bahn, Flugzeug)

In den darauf aufbauenden Darstellungen
wird fur den MIV zwischen Fahrten und Mit-
fahrten unterschieden. Weiterhin wird der
OPNV mit sonstigen Verkehrsmitteln zu der
Gruppe des oOffentlichen Personenverkehrs
(OV) zusammengefasst. Den bei Weitem
grofiten Anteil macht dabei jedoch der darin
enthaltene OPNV aus: Wird der 6ffentliche
Personenfernverkehr (OPFV) aus der Oberka-
tegorie herausgerechnet, verandern sich die in
den Abbildungen zum Verkehrsaufkommen
ausgewiesenen OV-Anteilswerte in der Regel
nur in der Nachkommastelle, sodass auf eine
getrennte Darstellung verzichtet wird.



Hauptverkehrsmittel (Modal Split)

Die Modal-Split-Betrachtung erfolgt auf Wegeebene
und basiert auf der stichtagsbezogenen Erfassung
der zuruckgelegten Wege. Der Modal Split zeigt die
Anteile auf mit denen bestimmte Verkehrsmittel
genutzt wurden. Es werden zum einen die Anteile am
Verkehrsaufkommen anhand aller Wege berechnet,
zum anderen die Anteile an der Verkehrsleistung auf
Grundlage der zurlckgelegten Personenkilometer.
Bei beiden Betrachtungsweisen wird das Konzept des
Hauptverkehrsmittels verfolgt, bei dem im Fall meh-
rerer fur einen Weg angegebener Verkehrsmittel eine
Priorisierung erfolgt (siehe auch Erlduterungskasten,
Seite 34).

Nahezu jeder vierte Weg wird im Freistaat Bayern zu
Fuf? absolviert (24 Prozent; siehe Abbildung 14). Der
Umweltverbund bestehend aus Fuf3-, Fahrrad- und
OV-Wegen macht einen Gesamtanteil von 45 Pro-
zent aus. Etwas mehr als die Halfte der Wege findet
im MIV statt. Damit sind die Verteilungen in Bayern
teilweise ahnlich zum bundesweiten Mobilitatsver-
halten am Stichtag. Auf den MIV (Fahrt und Mitfahrt
summiert) entfallt in Bayern mit 56 Prozent aber ein
um drei Prozentpunkte hoherer Anteil als im Bund.
Zugleich sind der Zu-Fuf3-Anteil um 2 Prozentpunkte
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und der OPNV-Anteil um einen Prozentpunkt gerin-
ger. Der Anteil fir das Fahrrad entspricht dem Bun-
desergebnis (11 Prozent). Im Vergleich mit den ande-
ren Bundesldndern weist Bayern bei keinem der funf
abgebildeten Hauptverkehrsmittel einen Maximal-
oder Minimalanteil auf, sodass sich der Freistaat beim
Modal Split im Mittelfeld der Bundeslander bewegt,
eher nahe am Bundesergebnis.

Im Vergleich nach den sieben Regierungsbezirken
Bayerns zeigt sich in Niederbayern sowie in der Ober-
pfalz ein hoher MIV-Anteil von rund zwei Dritteln
(Fahrt und Mitfahrt summiert), bei zugleich jeweils
etwas geringeren Anteilen fur den Umweltverbund
(siehe Abbildung 15). Fiir Oberbayern gilt es anders-
herum: Vor allem Fahrrad- und OV-Wege sind hier
mit jeweils 13 Prozent starker vertreten, dafir finden
weniger Wege im MIV statt (50 Prozent). Diese Trends
finden sich auch in der Betrachtung nach Kreistyp
wieder. In dunn besiedelten landlichen Kreisen ist
der MIV-Anteil mit zwei Dritteln hoch, in kreisfreien
Grofdstadten betragt er ein Drittel. In letzteren steigt
der Anteil fur den OV sowie das Fahrrad auf jeweils
(knapp) ein Fiinftel und der Zu-Fuf3-Anteil auf mehr
als ein Viertel. Damit nimmt der Umweltverbund in
kreisfreien Grofistadten einen Anteil von zwei Drit-
teln ein.

Abbildung 14

Hauptverkehrsmittel nach Wegen (Modal Split)

A . s 9 = &

Deutschland 26 11 11 40 13
Bayern 24 11 10 42 14
Schleswig-Holstein 22 15 8 42 13
Hamburg 32 16 22 21 8
Niedersachsen 24 15 8 41 12
Bremen E[) 22 14 26 7
Nordrhein-Westfalen 25 10 10 42 13
Hessen 27 9 12 EE) 13
Rheinland-Pfalz 28 7 9 5] 14
Saarland 21 10 50 15
Baden-Wiirttemberg: 26 11 9 40 13
Berlin 35 14 27 18 6
Brandenburg 27 12 9 38 iE]
Mecklenburg-Vorpommern 28 14 7 38 13
Sachsen 24 8 11 44 12
Sachsen-Anhalt 31 11 9 36 12
Thiiringen 30 6 9 42 13

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte
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Abbildung 15

Hauptverkehrsmittel nach Wegen (Modal Split) im Regionalvergleich

4 I @b ? = ]

Bayern 24 11 10 42 14
Oberbayern 24 13 13 37 13
Niederbayern 20 6 6 53 14
Oberpfalz 22 ) 7 45 18
Oberfranken 26 8 7 46 12
Mittelfranken 24 10 8 44 14
Unterfranken 25 8 9 44 13
Schwaben 23 11 8 44 14
kreisfreie GroRRstadt 28 18 24 )
stadtischer Kreis 24 10 9 44 13
landlicher Kreis mit Verdichtungsansatzen 24 9 8 45 15
diinn besiedelter landlicher Kreis 20 8 6 51 16
Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte
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Abbildung 16

Hauptverkehrsmittel nach Wegen (Modal Split) fiir ausgewihlte Stidte und Kreise

A O & ? ) iy

Stadt Augsburg 28 18 15 29 11
Stadt Fiirth 26 13 17 32 11
Stadt Ingolstadt 26 19 8 34 14
Stadt Miinchen 29 18 25 21 8
Stadt Wiirzburg El) 10 18 31 11
Landkreis Ebersberg 25 14 13 EE] 16
Landkreis Freising PE] 13 41 12
Landkreis Furstenfeldbruck 24 14 14 37 12
Landkreis Lindau 29 ) 7 45 11
Landkreis Miinchen 26 14 14 34 11
Landkreis Rosenheim 21 12 6 44 17
Landkreis Starnberg: PE] 10 15 38 14

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte, Auswertung nur ab ungewichtet jeweils 600 Haushaltsinterviews
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Im Vergleich zu 2017 lassen sich bundesweit ein Plus
um 4 Prozentpunkte im Fufdverkehr und ein Minus
von 4 Prozentpunkten im MIV erkennen (ohne Abbil-
dung). Dies gilt in vergleichbarer Grofienordnung
auch fir Bayern, wobei das Plus im Fufdverkehr eben-
falls 4 Prozentpunkte betrdgt, das Minus im MIV
3 Prozentpunkte. Der Fahrradanteil an den Wegen
lag Bayern auch in 2017 bei 11 Prozent, der OV bleibt
ebenfalls seit dieser Zeit stabil bei 10 Prozent. Ahnli-
che Tendenzen lassen sich fur die Regierungsbezirke
und Kreistypen Bayerns ablesen, in denen ein teil-
weise sehr deutliches Plus im Fuf3- bzw. ein Minus
im MIV zu verzeichnen ist. In kreisfreien Grof3stadten
gestiegen ist in diesem Zeitraum der Anteil fiir das
Fahrrad und den OV um jeweils einen Prozentpunkt.

Wechselt man von den Wegen zur Ebene der Personen-
kilometer, fallt im direkten Vergleich von Deutschland
und Bayern auf, dass das Ergebnis Uiber die Hauptver-
kehrsmittel sehr dhnlich ist. In Bayern (75 Prozent)
werden etwas mehr MIV-Kilometer zuruckgelegt als
bundesweit (74 Prozent; siehe Abbildung 17). Umge-
kehrt ist der Anteil der OV-Kilometer in Deutschland
(19 Prozent) etwas grofier als in Bayern (18 Prozent).
Fuf3- und Fahrradwege sind in allen Bundeslandern
nur mit geringeren Anteilen an den Personenkilo-
metern vertreten. In Bayern ist der Zu-Fuf3-Anteil mit
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3 Prozent etwas kleiner als im Bund (4 Prozent), der
Fahrradanteil fallt mit jeweils 4 Prozent identisch aus.
Die deutlichsten Unterschiede zwischen den Bundes-
landern zeigen sich bei den zuruickgelegten Personen-
kilometern insbesondere mit Blick auf den MIV und
die Nutzung des OV.

Nach Kreistyp und Regierungsbezirken Bayerns
betrachtet besteht Ahnlichkeit bei den Anteilen der
Fuf3- und Fahrradwege auf Ebene der Personenkilo-
meter, jedoch stechen auch hier kreisfreie Grof3stadte
mit einem Fahrradanteil von 6 Prozent etwas hervor
(ohne Abbildung). Der OV-Anteil an den Wegen nach
Personenkilometern ist dort ebenfalls am grofiten
(33 Prozent) und auch im Regierungsbezirk Oberbay-
ern erreicht er immerhin 24 Prozent. Auf Ebene der
Personenkilometer spielt der OV also auch in diesen
beiden Raumen eine groflere Rolle als auf der zuvor
beschriebenen Wegeanteilsebene. Unbestreitbar ist
der Stellenwert des MIV in landlichen Kreisen mit
Verdichtungsansatzen und dunn besiedelten land-
lichen Kreisen, deren kombinierter Anteil aus Fahrt
und Mitfahrt jeweils 81 Prozent betragt. Auch die
Regierungsbezirke Niederbayern, Oberfranken, Unter-
franken und Schwaben weisen hier einen Anteil von
80 Prozent oder mehr aus.

Abbildung 17

Hauptverkehrsmittel nach Personenkilometern (Modal Split)

/.y ) ? ) )

Deutschland 40 4 19 54 20
Bayern 4 18 55 20
Schleswig-Holstein 4 14 55 24
Hamburg 50 5 E] EE] 14
Niedersachsen 45 5 15 58 19
Bremen 0 6 30 40 20
Nordrhein-Westfalen 47 4 18 54 20
Hessen 4 19 55 19
Rheinland-Pfalz 19 56 19
Saarland 15 [{9) 19
Baden-Wiirttemberg 47 4 17 54 21
Berlin 6 7 47 27 13
Brandenburg 22 52 19
Mecklenburg-Vorpommern 4 14 56 22
Sachsen 4 15 58 19
Sachsen-Anhalt 4 12 62 19
Thiiringen 4 15 59 20

Personenkilometer, Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte
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Seit 2017 haben sich die Anteile fiir die finf Haupt-
verkehrsmittel in Bayern uberwiegend nicht veran-
dert (ohne Abbildung). Einzig der Anteil fiir MIV-Fahrt
lasst gerundet um einen Prozentpunkt nach, alle uibri-
gen Anteile bleiben unverdandert. In den kreisfreien
Grofstadten haben in diesem Zeitraum die Anteile
fur zu Fuf? sowie Fahrrad jeweils um einen Prozent-
punktzugenommen auf4 bzw.6 Prozent, wahrend der
MIV-Anteil (57 Prozent) um drei Prozentpunkte abge-
nommen hat. Der OV-Anteil konnte um einen Pro-
zentpunkt zulegen auf 33 Prozent. In den stidtischen
Kreisen wuchs der OV-Anteil sogar um drei Prozent-
punkte auf 19 Prozent.

Wegeanteile der Verkehrsmittel nach soziodemo-
grafischen Merkmalen

Nach Statusgruppen verglichen unterscheiden sich
die Anteile der Hauptverkehrsmittel an den Wegen
teilweise (siehe Abbildung 18). In der sehr niedri-
gen Einkommensgruppe werden anteilig gesehen
mehr Wege zu Fufl zuriickgelegt. Ahnliches gilt fur
den OV, mit sehr niedrigem Status steigt auch sein
Anteil an den Wegen. Zugleich lassen die MIV-Anteile
nach. Der Fahrradanteil an den Wegen ist Uber alle
flnf Statusgruppen am &ahnlichsten verteilt, wenn-
gleich die sehr hohe Einkommensgruppe hier etwas
starker vertreten ist.

Abbildung 18

Das Nachgehen einer Erwerbstatigkeit wirkt sich
deutlich auf das Mobilitatsverhalten am Stichtag
aus (siehe Abbildung 18). Fur Vollzeiterwerbstatige
(56 Prozent) und Erwerbstatige in Teilzeit (51 Pro-
zent) hat die MIV-Fahrt anteilig gesehen eine grofiere
Bedeutung als fir andere Gruppen. Einen annahernd
ahnlichen Anteil fiir MIV-Fahrt weisen auch Personen
in Rente oder Pension auf (42 Prozent). Im Gegensatz
dazuist der OV-Anteil auf Wegeebene bei Kindern und
Studierenden deutlicher ausgepragt als in den ande-
ren Gruppen. Der Fahrradanteil teilt sich dagegen auf
alle Gruppen dhnlich auf, jedoch bei Kindern und Stu-
dierenden mit hoheren Anteilen. Der Anteil fiir MIV-
Mitfahrt betragt zudem 41 Prozent bei den Kindern.
Anteile fur zu Fuf? sind in allen Gruppen vertreten.

Wegezwecke

Mobilitat und Unterwegssein stehen nur selten
als Selbstzweck fur sich genommen. Zumeist wer-
den Wege aus bestimmten Anldssen zuriuickgelegt.
Beispielsweise ,Freizeit“ umfasst unterschiedliche
Tatigkeiten, wie ein Besuch oder ein Treffen mit Freun-
dinnen und Freunden, Verwandten und Bekannten,
der Besuch eines Restaurants, einer Gaststatte oder
Kneipe, sportliche Aktivitaten, ein Spaziergang oder
das Ausfithren eines Hundes (siehe auch Erlaute-
rungskasten, Seite 34).

Hauptverkehrsmittel nach Wegen (Modal Split) nach 6konomischem Status und Haupttitigkeit

lziFuR e Fahrad OV |

Okonomischer Status des Haushalts

sehr niedrig

I

niedrig VE] 10 46 12

mittel 24 10 9 45 12

hoch PE] 10 10 43 14

sehr hoch 23 13 10 38 16

L= Miv-Fahrt |

Vollzeiterwerbstatige (inklusive

Teilzeiterwerbstatige (11 bis 35

=Y MIV-Mitfahrt

Haupttatigkeit

Ausbildung)

Stunden pro Woche)

Kind/ in Schule

Studierende

Nicht-Erwerbstatige

in Pension oder Rente

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte
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Auf Wegeebene werden mit rund einem Drittel ins-
gesamt die meisten Wege mit dem Zweck Arbeit
oder Dienst zurlicklegt (siehe Abbildung 19). Dies gilt
deutschlandweit (32 Prozent) wie fiir Bayern (30 Pro-
zent). Freizeitwege finden anteilig gesehen im Bayern
gleich héufig statt (30 Prozent), ebenfalls anndhernd
oft im Bundesvergleich (29 Prozent). Auch iber die
vier bayerischen Kreistypen hinweg bilden Arbeit
bzw. Dienst sowie Freizeit die haufigsten Wege-
zwecke. In dunn besiedelten landlichen Kreisen ist
der Wegeanteil fur Arbeit oder Dienst mit 32 Prozent
am grofiten, in kreisfreien Grofistadten mit 33 Pro-
zent der Wegeanteil fiir Freizeit.

Betrachtet man nicht die Ebene der Wege, sondern
die der Personenkilometer, gibt es gewisse Verschie-
bungen (siehe Abbildung 20). Rechnet man Arbeits-
und Dienstwege zusammen, erreichen sie gemein-
sam mit dem Freizeitzweck die hochsten Anteile an
den zurlickgelegten Kilometern, sei es bundesweit, in
Bayern oder Uberwiegend in den Kreistypen. Sowohl
im Bund als auch im Freistaat ergeben sich fur die
Zwecke Arbeit bzw. Dienst sowie Freizeit Anteile von
etwas unter 40 Prozent nach Personenkilometern. In
kreisfreien Grof3stadten weichen diese Anteile ab, der
Anteil fur Freizeit betragt hier sogar 50 Prozent.

Abbildung 19
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Wegeanteile der Wegezwecke nach soziodemo-
grafischen Merkmalen

In fast allen Einkommensgruppen machen Arbeits-
Dienst- und Ausbildungswege den grofdten Anteil bei
den Zwecken auf Wegeebene aus und liegen insge-
samt zwischen 28 (sehr niedrig) und 38 Prozent (hoch;
siehe Abbildung 21). Bei der sehr niedrigen Einkom-
mensgruppe wird der Wert vom kombinierten Anteil
der Einkaufs- und Erledigungswege (37 Prozent) Giber-
troffen. In dieser Statusgruppe ist dagegen der Anteil
an Wegen zur Begleitung (3 Prozent) im Vergleich zu
den anderen Statusgruppen am geringsten.

Unterteilt man nach Haupttatigkeit, sind erwartungs-
gemdfd Arbeits- und Dienstwege bei Vollzeit- (52 Pro-
zent) und Teilzeiterwerbstatigen (37 Prozent) anteilig
am haufigsten (siehe Abbildung 21). Nicht-Berufsta-
tige (42 Prozent) und Personen in Pension und Rente
(51 Prozent) haben viele Einkaufs- und Erledigungs-
wege. Freizeitwege kommen generell weniger beil
Erwerbstatigen vor, egal mit welchem Stundenum-
fang (24 Prozent bei Vollzeit, 27 Prozent bei Teilzeit).

Bei Mannern (35 Prozent) finden Arbeits- und Dienst-
wege mit 10 Prozentpunkten mehr am Stichtag hau-
figer statt als bei Frauen (25 Prozent; ohne Abbildung).

Wegezwecke nach Wegen

] Arbeit O dienstlich [l Ausbildung B Einkauf [l Erledigung
Deutschland 1

Bayern 1

kreisfreie GroRstadt

stadtischer Kreis

landlicher Kreis mit
Verdichtungsansatzen

diinn besiedelter landlicher
Kreis

B Freizeit

[l Begleitung

1 2

4
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& ~
~
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=
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Abbildung 20

Wegezwecke nach Personenkilometern

] Arbeit [ dienstlich Il Ausbildung B Einkauf Il Erledigung I Freizeit [l Begleitung
Deutschland 19 6 10 37 6
Bayern 17 6 10 38 7

stadtischer Kreis 19 4 5 9 37 6

landlicher Kreis mit
Verdichtungsansétzen

e o ccetertindicher T T T e
Kreis

Personenkilometer, Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte

20 4 6 9 32 11
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Abbildung 21

Wegezwecke nach 6konomischem Status und Haupttatigkeit

] Arbeit O dienstlich [l Ausbildung B Einkauf [l Erledigung I Freizeit [ Begleitung

Okonomischer Status des Haushalts Haupttatigkeit
Vollzeiterwerbstatige (inklusive
sehr niedrig . e 21 16 31 Ausbildung)
Teilzeiterwerbstatige (11 bis 35
N Stunden pro Woche)
niedrig

Kind/ in Schule

mittel 1645 14 12 29 8

Studierende

hoch
Nicht-Erwerbstatige

sehr hoch in Pension oder Rente

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

MiD 2023 | Regionalbericht Freistaat Bayern | Quelle: MiD 2023



Einkaufs-, Erledigungs- und Begleitungswege wer-
den am Stichtag anteilig eher von Frauen ubernom-
men, die Unterschiede machen 6 Prozentpunkte zu
den Mannern aus. Freizeitwege finden bei Mannern
(28 Prozent) und Frauen (32 Prozent) in etwa gleich
héaufig statt.

Mit Blick auf Arbeits- und Dienstwege sind die Anteile
bei den Gruppen im Berufsalter am starksten aus-
gepragt (ohne Abbildung). So macht der kombinierte
Anteil aus Arbeits- und Dienstwegen bei den 18- bis
29-Jahrigen beispielsweise 40 Prozent aus, bei den 50-
bis 59-Jahrigen 46 Prozent. Ausbildungswege finden
erwartungsgemaf? bei Minderjahrigen zu rund einem
Drittel oder mehr statt. Altere und vermutlich nicht
mehr erwerbstétige Personen legen anteilig mehr Ein-
kaufs- und Erledigungswege zuruck. Bei den 75-Jah-
rigen und alter hat mehr als jeder zweite Weg einen
dieser beiden Zwecke (51 Prozent). Bei den Gruppen
im Berufsalter machen Freizeitwege zwischen 25 und
30 Prozent aus. In jungeren und alteren Altersgrup-
pen steigen die Anteile jeweils an, teilweise bis auf
40 Prozent.

Abbildung 22

4. Mobilitét in Bayern — zentrale Kennwerte

Tagesverlauf des Verkehrsaufkommens

Durch die Erfassung von Startzeiten der berichte-
ten Wege kann das uber den Tag verteilte Wegeauf-
kommen abgebildet werden.

Mit insgesamt 89 Prozent startet die Mehrheit
der Wege am Stichtag in Bayern zwischen 5 Uhr
und vor 19 Uhr statt (ohne Abbildung). Knapp jeder
vierte Weg beginnt mittags zwischen 13 und 16 Uhr
(23 Prozent).

Wenngleich die Anteile nur geringfiigig unterschied-
lich sind, beginnen bei Mannern mit 24 Prozent
die Wege zwischen 5 Uhr und vor 10 Uhr, bei Frauen
sind es 23 Prozent (ohne Abbildung). Mit 47 Prozent
beginnen Frauen ihre Wege zwischen 13 und vor
19 Uhr, im Vergleich zu 45 Prozent bei den Méannern.
Insgesamt ist das Verkehrsaufkommen bei Mannern
und Frauen am Stichtag sehr ahnlich verteilt.

In den jungeren Altersgruppen bis 13 Jahre und den
alteren Gruppen ab 60 Jahre starten 90 oder mehr Pro-
zent der Wege am Stichtag zwischen 5 Uhr und vor
19 Uhr (ohne Abbildung). Bei den Ubrigen Altersgrup-
pen geht dieser Anteil auch nur auf bis zu 85 Prozent
(bei den 18- bis 29-Jahrigen) zuriick. Personen der

Tagesverlauf des Verkehrsaufkommens (Startzeit)

B Arbeitswoche (Mo bis Fr) I Wochenende (Sa, So)

24
22

25

friihmorgens
(5 bis vor 8 Uhr)

morgens
(8 bis vor 10 Uhr)

vormittags
(10 bis vor 13 Uhr)

mittags
(13 bis vor 16 Uhr)

nachts
(22 bis vor 5 Uhr)

abends
(19 bis vor 22 Uhr)

nachmittags
(16 bis vor 19 Uhr)

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Altersgruppen ab 65 Jahren beginnen ihre Wege am
Stichtag etwas spater als die Altersgruppen, deren
Tag vermutlich starker durch Ausbildung und Arbeit
gekennzeichnet ist. Etwa drei von vier Wegen der 65-
bis 74-Jahrigen (72 Prozent) sowie der Personen ab
75 Jahren und élter (75 Prozent) beginnen zwischen 8
und vor 16 Uhr. Bei den anderen Altersgruppen fallt
der entsprechende Anteil mit 62 bis 69 Prozent etwas
geringer aus.

Der Grofsteil der Startzeiten verteilt sich unter der
Woche und am Wochenende auf die Zeit zwischen
5Uhr und vor 19 Uhr (siehe Abbildung 22). Aller-
dings beginnen die Wege am Wochenende eher spa-
ter: Wahrend unter der Woche 26 Prozent der Wege
zwischen 5 Uhr und vor 10 Uhr begonnen werden,
betragt der entsprechende Anteil am Wochenende
16 Prozent. Am Wochenende liegt die Spitze mit ins-
gesamt 49 Prozent zwischen 10 und bis vor 16 Uhr,
wohingegen der Anteil unter der Woche 39 Prozent
betragt.









5. Verkehrsmittelwahl im Alltag —

5. Verkehrsmittelwahlim Alltag — Gibliche Nutzung und Kombinationen

ubliche Nutzung und Kombinationen

Bei der Erfassung von Mobilitat kann einerseits mobi-
les Verhalten an einem bestimmten Stichtag oder
andererseits die Ubliche Nutzung, beispielsweise im
Wochenverlauf, betrachtet werden. Wahrend stich-
tagsbezogene Auswertungen an dem Tag unter-
nommene Wege im Fokus haben, lenken Analysen
zur Ublichen Verkehrsmittelnutzung den Blick auf
die Personen und deren Routinen. Da Mobilitatsver-
halten an einem zuféllig ausgewahlten Stichtag fur
einzelne Personen untypisch sein kann, ermoglicht
die Erfassung der alltiglichen Verkehrsmittelwahl
die Identifikation von Nutzungsgewohnheiten und
-mustern, die mit einer reinen Betrachtung des Ver-
kehrsaufkommens und der Verkehrsleistung nicht
beschreibbar sind.

Ubliche Nutzung des Autos

Insgesamt 44 Prozent der befragten Personen ab
14 Jahren in Deutschland nutzen (fast) tiglich das
Auto, sei es als Fahrt oder Mitfahrt (siehe Abbildung
23). Der Anteil der mindestens wochentlichen Nut-
zung liegt bei 72 Prozent. Im Freistaat Bayern liegt die
tagliche Auto-Nutzung mit 48 Prozent und die min-
destens wochentliche Nutzung mit insgesamt 77 Pro-
zent etwas hoher. In kreisfreien Grof3stadten fallen
diese Anteile deutlich geringer aus: Lediglich knapp

Abbildung 23

ein Viertel der Personen nutzt das Auto (fast) tég-
lich, insgesamt rund die Halfte tut dies mindestens
wochentlich. In dinn besiedelten landlichen Krei-
sen und landlichen Kreisen mit Verdichtungsansat-
zen nutzt hingegen mehr als die Halfte der Personen
(fast) taglich das Auto, mindestens wochentlich sind
es jeweils mehr als vier von finf Personen. Der Anteil
derjenigen Personen, die das Auto (fast) nie nutzen,
betragt in kreisfreien Grof3stadten 21 Prozent und ist
damit deutlich hoher als im Bund (15 Prozent) oder
in Bayern insgesamt (11 Prozent). Ahnliche Resul-
tate nach Raumdichte finden sich auch in den abge-
bildeten sieben Regierungsbezirken wieder. So weist
die Auto-Nutzung z.B. in Niederbayern die hochsten
Anteile und in Oberbayern die geringsten Anteile auf.

Nach Bundesldndern betrachtet entsprechen die
Anteile fur die Auto-Nutzung in Bayern in etwa
denen anderer Flachenléander, wobei der Freistaat
den geringsten (fast) Nicht-Nutzungsanteil gemein-
sam mit Rheinland-Pfalz aufweist (11 Prozent; ohne
Abbildung).

In Bayern nutzen vier von funf Mannern mindestens
wochentlich das Auto (81 Prozent), bei den Frauen
sind es nicht viel weniger (75 Prozent; ohne Abbil-
dung). Die Nutzungsmuster sind also eher dhnlich,

Ubliche Nutzung des Autos

Personen ab 14 Jahren

ﬁ [l taglich bzw. fast taglich [l an einem bis drei Tagen proWoche [l an einem bis drei Tagen pro Monat ~ [[] seltener als monatlich [ ] nie bzw. fast nie

Deutschland 44

Bayern 48

Oberbayern 41

Niederbayern 58

Oberpfalz 58

Oberfranken 54

Mittelfranken 48

Unterfranken 51

Schwaben 53

kreisfreie GroRstadt 23

stadtischer Kreis 50

landlicher Kreis mit Verdichtungsansatzen 57

diinn besiedelter landlicher Kreis 58

28 8

] 15 |
[ 11 |
[ 13 |
31 [[ 6 |
27 I o |
28 c IHIEE
30 Gl [ 11 ]
[ 10 ]
[ 10 ]
30 16 [ 21 |
[[ 10 |
28 s HEER
29 4 IHER

29 8

30 11

29 7

28 7

El) 7

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

MiD 2023 | Regionalbericht Freistaat Bayern | Quelle: MiD 2023

45



46

Mobilitat in Deutschland — Regionalbericht Freistaat Bayern

zugleich ist der (fast) Nicht-Nutzungsanteil bei den
Frauen (13 Prozent) etwas hoher als bei den Mannern
(9 Prozent).

In der Altersgruppe zwischen 30 und 74 Jahren fah-
ren drei von vier Personen mindestens wochentlich
mit dem Auto (ohne Abbildung). Doch auch in der
Gruppe der 75-Jahrigen und alter (60 Prozent) trifft
dies auf mehr als die Hélfte zu. Bei den Minderjahri-
gen Befragten sind es kaum weniger (ab 14 Jahren;
55 Prozent). Der (fast) Nicht-Nutzungsanteil in die-
ser jungen Altersgruppe fallt mit 29 Prozent zugleich
hoher aus als in den anderen Altersgruppen, welche
zwischen 6 Prozent (30- bis 49-Jahrige) und 25 Pro-
zent (ab 75-Jahrige und alter) liegen.

Erwerbstatige in Vollzeit oder in Teilzeit (jeweils
84 Prozent), aber auch Personen in Pension oder Rente
(71 Prozent) greifen mindestens wochentlich auf das
Auto zuruck. Bei den Studierenden sind es weniger
(44 Prozent; ohne Abbildung).

Nach Einkommensgruppen betrachtet wird deutlich,
dass der (fast) Nicht-Nutzungsanteil mit steigen-
dem Einkommen deutlich sinkt (ohne Abbildung):
von 30 Prozent in der sehr niedrigen Einkommens-
gruppe auf 5 Prozent in der hochsten Einkommens-

Abbildung 24

gruppe (mittel: 11 Prozent). Passend dazu verteilt sich
der jeweilige Anteil der mindestens wochentlichen
Nutzung: In der hohen (80 Prozent) oder sehr hohen
(82 Prozent) Statusgruppe liegen die Anteile deutlich
uber den Werten sehr niedrigen Einkommensgruppe
(53 Prozent).

Ubliche Nutzung des Fahrrads

Ein bundesweiter Anteil von 17 Prozent der Personen
ab 14 Jahren gibt die (fast) tdgliche Nutzung eines
Fahrrads oder Elektrofahrrads als Regelfall an, fur
34 Prozent gilt insgesamt die mindestens wochentli-
che Nutzung (siehe Abbildung 24). In Bayern betrégt
der entsprechende Anteil ebenfalls 17 Prozent bei
(fast) téglich sowie 37 Prozent bei insgesamt min-
destens wochentlich. Innerhalb der Kreistypen und
Regierungsbezirke Bayerns fallen die Anteile unter-
schiedlich aus. Am hochsten ist die mindestens
wochentliche Nutzungsrate fur das Fahrrad in kreis-
freien Grof3stddten (49 Prozent) sowie in Oberbayern
(45 Prozent). In stadtischen Kreisen betragt dieser
Anteil immerhin auch 37 Prozent sowie beispiels-
weise in Schwaben 39 Prozent.

Ubliche Nutzung des Fahrrads

Personen ab 14 Jahren

(% [l taglich bzw. fast téglich [l an einem bis drei Tagen proWoche [l an einem bis drei Tagen pro Monat  [[] seltener als monatlich [ ] nie bzw. fast nie

Deutschland 17 17
Bayern 17 20
Oberbayern 22 PE]
Niederbayern 17 14
Oberpfalz 14 17
Oberfranken 14 16
Mittelfranken 16 20
Unterfranken 13 17
Schwaben 17 22
kreisfreie GroRstadt 29

stadtischer Kreis 16 21
landlicher Kreis mit Verdichtungsansatzen 14 21

diinn besiedelter landlicher Kreis 12 19

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

14 [ 38 |
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Insgesamt bewegt sich der Anteil fur mindestens
wochentliche Nutzung des Fahrrads in Bayern
(37 Prozent) im Bundesldndervergleich auf mittlerem
Niveau. Die nordlichen Bundeslander erreichen einen
Anteil von 40 Prozent und mehr, einige andere Lander
weisen weniger als 30 Prozent auf (ohne Abbildung).

In Bayern ist bei den Frauen ist der Anteil derer, die
das Fahrrad (fast) nie nutzen, mit 37 Prozent grofier
als bei den Mannern (29 Prozent; ohne Abbildung).
Insgesamt 40 Prozent der Manner und 37 Prozent der
Frauen nutzen das Fahrrad mindestens wochentlich.

Die meisten Altersgruppen erreichen fur die zumin-
dest wochentliche Nutzung des Fahrrads einen Anteil
zwischen 35 Prozent (18-29 Jahre) und 40 Prozent (50-
64 Jahre; ohne Abbildung). Personen ab 75 Jahren und
alter sind hingegen nicht so hiufig mit dem Fahrrad
(fast) taglich unterwegs (11 Prozent). In dieser Alters-
gruppe ist auch der (fast) Nicht-Nutzungsanteil mit
64 Prozent am grofdten. Den hochsten Anteil in der
(fast) taglichen Fahrradnutzung erreichen hingegen
die 14- bis 17-Jahrigen mit 57 Prozent.

Unter den Erwachsenen fahrt am ehesten die Gruppe

der Studierenden mindestens wochentlich mit dem
Fahrrad (47 Prozent; ohne Abbildung). Bei Vollzeit-

Abbildung 25

5. Verkehrsmittelwahlim Alltag — Gibliche Nutzung und Kombinationen

(37 Prozent), Teilzeit- (42 Prozent) oder Nicht-Erwerbs-
tatigkeit (30 Prozent) sowie Personen in Pension oder
Rente (32 Prozent) sind die Anteile etwas geringer.
Dementsprechend fallt der Anteil derer, die das Fahr-
rad (fast) nie nutzen, bei den Nicht-Berufstitigen
(42 Prozent) und bei Personen in Pension oder Rente
(52 Prozent) hoher aus als in den Ubrigen Gruppen.

Es sind eher die Personen in den hoheren Einkom-
mensgruppen, die mindestens wochentlich mit
dem Fahrrad unterwegs sind (ohne Abbildung). In
der hochsten Einkommensgruppe macht der Anteil
45 Prozent aus, in der sehr niedrigen Statusgruppe
dagegen 31 Prozent. Bei der Nicht-Nutzung verhalt es
andersherum: 48 Prozent der sehr niedrigen Status-
gruppe betragt der Anteil im Vergleich zu 20 Prozent
der hochsten Einkommensgruppe.

Ubliche OPNV-Nutzung

Bundesweit nutzen 13 Prozent der Personen ab
14 Jahren (fast) tdglich einen Bus oder eine Bahn in
ihrer Region und insgesamt 23 Prozent greifen min-
destens wochentlich auf dieses Angebot zurick
(siehe Abbildung 25). In Bayern sind die entsprechen-
den Anteile etwas geringer, insbesondere in der (fast)
taglichen Nutzung mit einem Anteil von 10 Prozent.

Ubliche Nutzung des &ffentlichen Personennahverkehrs

Personen ab 14 Jahren

? [l taglich bzw. fast taglich [l an einem bis drei Tagen proWoche [l an einem bis drei Tagen pro Monat  [[] seltener als monatlich [ ] nie bzw. fast nie

Deutschland

Bayern

Oberbayern

Niederbayern

Oberpfalz

61

Oberfranken

Mittelfranken

Unterfranken

Schwaben

56 |

kreisfreie GroRstadt

stadtischer Kreis

\ 42 |

landlicher Kreis mit Verdichtungsansatzen

diinn besiedelter landlicher Kreis

62 |

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Die Kreistypen und Regierungsbezirke Bayerns unter-
scheiden sich teilweise deutlich darin, ob Bus und
Bahn mindestens wochentlich genutzt werden. In
kreisfreien Grof3stadten trifft dies fast auf die Halfte
der Personen zu (45 Prozent), wohingegen sich der
Anteil in dunn besiedelten landlichen Kreisen bei
10 Prozent bewegt. Wahrend in Oberbayern ein Anteil
von 29 Prozent mindestens wochentlicher Nutzung
erreicht wird, sind es in Niederbayern nur 10 Prozent.
Dementsprechend liegt der Anteil der (fast) Nicht-
Nutzung in diinn besiedelten landlichen Kreisen und
landlichen Kreisen mit Verdichtungsansatzen jeweils
bei rund 60 Prozent, in kreisfreien Grofdstddten nur
bei 16 Prozent. Deutschlandweit geben 44 Prozent
an, Bus und Bahn in der Region (fast) nie zu nutzen.
In Bayern insgesamt ist diese Grofdenordnung dhnlich
(47 Prozent).

Nach Bundeslandern betrachtet ergeben sich teils
deutliche Unterschiede. Berlin und Hamburg weisen
hohere Anteile von jeweils mehr als 50 Prozent fur die
(fast) tagliche OPNV-Nutzung auf, einige Flachenlan-
der verbleiben bei nur bis zu 15 Prozent Anteil. Auch
beim OPNV befindet sich Bayern (19 Prozent) im Bun-
deslandvergleich also auf mittlerem Nutzungsniveau
(ohne Abbildung).

In Bayern nutzen etwas mehr Frauen (21 Prozent) als
Manner (19 Prozent) mindestens wochentlich den
OPNV (ohne Abbildung). Mit 47 Prozent geben jeweils
gleich viele Frauen und Ménner an, den OPNV (fast)
nie zu nutzen.

Bei den Altersgruppen zeigt sich eine Art Grenze in
der wochentlichen Nutzung bis zum Alter von 30 Jah-
ren. Personen ab 14 bis 17 Jahren (70 Prozent) sowie
18- bis 29-Jahrige (37 Prozent) nutzen den OPNV sehr
h&ufig bzw. hiufig (ohne Abbildung). In den Alters-
gruppen dariiber bewegen sich die jeweiligen Anteile
zwischen 10 und 17 Prozent und bleiben somit iiber
diese Altersgruppen hinweg stabil. Mit Blick auf den
Anteil derer, diese das OPNV-Angebot (fast) gar nicht
nutzen, zeigt sich das dazu passende Bild: Ist der
Anteil in den unteren beiden Gruppen der bis 29-Jah-
rigen jeweils recht niedrig (9 bzw. 29 Prozent), steigt
er in den Altersgruppen dartiber auf 44 (30-39 Jahre)
bis 61 Prozent (75 Jahre und alter) an.

Etwas mehr als zwei Drittel der Schillerinnen und
Schulern ab 14 Jahren sowie der Studierenden nut-
zen den OPNV mindestens wochentlich (jeweils
69 Prozent; ohne Abbildung). Deutlich geringer ist
die wochentliche Nutzung bei Vollzeit- und Teilzeit-
erwerbstatigen (19 bzw. 16 Prozent), aber auch bei
den Nicht-Berufstatigen (21 Prozent) sowie insbeson-
dere bei Personen in Pension oder Rente (11 Prozent).
Entsprechend verteilen sich auch die Anteile derer,
die Bus und Bahn in der Region (fast) nie nutzen: Bei
den Schulerinnen und Schulern ab 14 Jahren sowie
den Studierenden betragt der Anteil jeweils nur bis
zu 10 Prozent, wohingegen er sich bei den anderen
Tatigkeitsgruppen zwischen 45 Prozent (Vollzeiter-
werbstatige) und 59 Prozent (Personen in Pension
oder Rente) bewegt.

Im Vergleich zu anderen soziodemografischen Diffe-
renzierungen unterscheiden sich die 6konomischen
Statusgruppen im OPNV-Nutzungsverhalten eher
nicht (ohne Abbildung). So geben 25 Prozent der
sehr niedrigen Einkommensgruppe die mindestens
wochentliche Nutzung an, aber auch 24 Prozent der
hochsten Einkommensgruppe. Der geringste Anteil
ist in der mittleren Statusgruppe zu finden (17 Pro-
zent). Der (fast) Nicht-Nutzungsanteil fallt in der sta-
tushochsten Gruppe mit 36 Prozent am geringsten
aus.

Unterwegs zu Ful}

Die Moglichkeit, Strecken zu Fuf3 zu gehen, ist bei der
Erfassung von Mobilitdt nicht zu vernachldssigen.
Hierzu gehéren neben kurzen Einkaufs- und Erledi-
gungswegen beispielsweise auch Spaziergange, Jog-
gingrunden sowie der kurze Weg mit dem Hund. Bun-
desweit betragt der Anteil der Personen ab 14 Jahren,
die (fast) téglich Wege ausschlief3lich zu Fuf? zuriick-
gelegen, 39 Prozent (siehe Abbildung 26).

In Bayern ist der entsprechende Anteil 3 Prozent-
punkte kleiner (36 Prozent). Der Vergleich der Kreisty-
penund Regierungsbezirke Bayerns zeigt mit Blick auf
die Haufigkeit von Fufiwegen wenige Unterschiede:
Der Anteil in kreisfreien Grofistadten betragt 45 Pro-
zent, also 6 Prozentpunkte mehr als bundesweit. In
dunn besiedelten landlichen Kreisen fallt der Anteil
mit 32 Prozent insgesamt geringer aus, in Niederbay-
ern liegt er bei 28 Prozent (ohne Abbildung).



Im Bundeslandvergleich erreicht Bayern bei den Nut-
zungsanteilen fir (fast) tagliche Fuwege ein mittle-
res Niveau (ohne Abbildung). Auch hier weisen Berlin
und Hamburg mit jeweils rund 50 Prozent hohere
Anteile auf, das Saarland mit etwas weniger als einem
Drittel die geringsten.

In Bayern sind Frauen etwas haufiger auf Wegen aus-
schliefilich zu Fufs unterwegs (ohne Abbildung). Bei
ihnen liegt die (fast) tagliche Quote fiir FuRwege bei
38 Prozent, bei Mannern bei 34 Prozent. In den ande-
ren Kategorien der Haufigkeit sind die Unterschiede
noch geringer und betragen maximal 2 Prozent-
punkte.

Personen in der Altersgruppe von 65 bis 74 Jahren
legen anteilig (fast) taglich die meisten ,reinen” Fuf3-
wege zuriick (42 Prozent; ohne Abbildung). Von den
erwachsenen Personen abgesehen fallt jedoch der
Anteil beiden 14- bis 17-Jahrigen mit 48 Prozent sogar
noch etwas hoher aus. Insgesamt ist allen Altersgrup-
pen zwar der (fast) tigliche Anteil am grofiten — es
wird also Altersspannen-tbergreifend (viel) zu Fufd
gegangen — aber bei den Ubrigen Altersgruppen zwi-
schen 18 und 64 Jahren betragt der Anteil jeweils nur
rund ein Drittel. Der Anteil derer, die (fast) nie Wege
ausschliefdlich zu Fuf3 zuruicklegen, ist in allen Alters-
gruppen gering. Aber es wird auch hier ein Altersun-

Abbildung 26

5. Verkehrsmittelwahlim Alltag — Gibliche Nutzung und Kombinationen

terschied deutlich, da der entsprechende Anteil in der
Altersgruppe ab 75 Jahren am hochsten ist (26 Pro-
zent; ohne Abbildung). Die entsprechende Quote
betragt beispielsweise bei den 30- bis 39-Jahrigen nur
10 Prozent.

Fast die Halfte der Schulerinnen und Schiiler ab
14 Jahren (48 Prozent) und auch nicht viel weniger
Studierende (44 Prozent) legen (fast) téglich Wege
ausschliefilich zu Fufd zurlick (ohne Abbildung). Die
entsprechenden Anteile liegen bei Personen in Rente
oder Pension bei 40 Prozent sowie bei Erwerbstati-
gen in Teilzeit bei 37 Prozent. Unter Vollzeiterwerbs-
tatigen legen nur 31 Prozent (fast) taglich Wege aus-
schlief3lich zu Fuf$ zuruck.

In der sehr niedrigen und niedrigen Einkommens-
gruppe (jeweils 38 Prozent) sowie der mittleren Ein-
kommensgruppe (37 Prozent) legt etwas mehr als
jede dritte Person (fast) taglich Wege ausschliefdlich zu
Fuf? zurlick (ohne Abbildung). In den beiden hoheren
Statusgruppen bewegen sich die Anteile ebenfalls bei
rund einem Drittel (34 bis 35 Prozent).In der hochsten
Einkommensgruppe fallt dagegen auf, dass der Anteil
derer, die (fast) nie ,reine” Fufiwege zuriicklegen, am
kleinsten ist (11 Prozent). In den beiden niedrigen Sta-
tusgruppen ist der Anteil mit 20 Prozent fast doppelt
so hoch.

Personen ab 14 Jahren

Ubliche Hiufigkeit von ausschlieBlich zu FuB zuriickgelegten Wegen

k [l taglich bzw. fast taglich

[l an einem bis drei Tagen pro Woche

Deutschland 39
Bayern 36
Oberbayern 39
Niederbayern 28
Oberpfalz 31
Oberfranken 36
Mittelfranken 36
Unterfranken 37
Schwaben 35
kreisfreie GroRstadt 45
stadtischer Kreis 36
landlicher Kreis mit Verdichtungsansatzen 34
diinn besiedelter landlicher Kreis 32

Il an einem bis drei Tagen pro Monat

[ seltener als monatlich [ ] nie bzw. fast nie

[T 13 ]
1 15 ]
] 13 ]

24 E] [ 24 |

28 13

27 13

28 13

27 E] [ 19 |

26 14 [ 16 |
[ ] 14 ]
[ ] 14 |
[ ] 13 ]
[ 8 |
[ ] 14 ]

26 15 [ 17 |

28 14
27 15
29 14

30 12

28 14

27 13 [ 19 |

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Ubliche Verkehrsmittelnutzung im Wochenver-
lauf

Um einen Eindruck von Mobilitatsoptionen zu gewin-
nen, ist es aufschlussreich, die Einzelergebnisse fur
die Nutzungshiufigkeiten der Verkehrsmittel Auto,
OPNV und Fahrrad miteinander zu kombinieren und
die Anzahl sowie Kombinationsweisen zu analysie-
ren. Im Allgemeinen wird dies unter dem Schlag-
wort ,Multimodalitat” diskutiert. Je nach Definition
beschreibt multimodales Mobilitatsverhalten die
Nutzung von zwei oder drei verschiedenen Verkehrs-
mitteln innerhalb eines bestimmten Zeitraums.

Multimodales Nutzungsverhalten setzt immer ein
multimodal angelegtes Verkehrssystem voraus — ein
Verkehrssystem, das die Infrastruktur fur Multimoda-
litat iberhaupt bieten kann. Regionale Unterschiede
im Anteil der Multimodalitat kénnen somit auf
regional unterschiedliche Verkehrsinfrastruktur hin-
weisen, beispielsweise fiir stddtische und landliche
Regionen.

Die vorgenommene Segmentierung des Mobili-
tatsverhaltens basiert auf den im Alltag genutzten
Mobilitatsoptionen. Dazu wird die Ubliche Verkehrs-
mittelnutzung im Laufe einer Woche herangezogen.

Abbildung 27

Wahrend Monomodalitdt das Auto-, Fahrrad- oder
OV-Fahren umfasst, beschreibt die Einteilung von
multimodalem Nutzungsverhalten die folgenden Ver-
kehrsmittelkombinationen: Auto und Fahrrad, Auto
und OV, Fahrrad und OV, Auto mit Fahrrad und OV.
Davon lasst sich die Gruppe der wenig mobilen Per-
sonen abgrenzen.

Das Auto ist oft das alleinige Verkehrsmittel im
ublichen Wochenverlauf

Fasst man die Personen ab 14 Jahren zusammen,
deren Nutzungsverhalten als multimodal beschrie-
ben werden kann, macht deren Anteil bundesweit
rund ein Drittel aus (34 Prozent; siehe Abbildung 27).
In Bayern sind es 2 Prozentpunkte mehr (36 Prozent).
In kreisfreien Grofdstadten Bayerns steigt der Anteil
auf 47 Prozent, vor allem aufgrund eines eher hohen
Anteils aus Fahrrad und OV (14 Prozent). In diesem
Kreistyp ist auch der Anteil fiir Auto und OV (9 Pro-
zent) sowie Auto, Fahrrad und OV (8 Prozent) jeweils
grofier als bayern- bzw. bundesweit.

In den ubrigen drei Kreistypen Bayerns ist unter den
Multimodalen der Anteil der Personen, die Auto und
Fahrrad nutzen, am grofdten (23 bis 26 Prozent). Multi-
modalitdt mit Auto und OV sowie Fahrrad und OV ist

Verkehrsmittelnutzung im iiblichen Wochenverlauf

& b & ¢ & ab P

B Auto und Fahrrad [ Autound OV I Fahrrad und OV

] Auto, Fahrrad und OV

Personen ab 14 Jahren
? &b
Bl Auto | ov B Fahrrad [[] wenig mobile Person

landlicher Kreis mit diinn besiedelter

Deutschland Bayern kreisfreie GroRstadt stadtischer Kreis Verdichtungsansatzen landlicher Kreis
22 23 26
23
s [
5 ——
—— S —— —
45 46
51 57
6 5
e m 6
7 6 | 2
L6 |

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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in Bayern (jeweils 5 Prozent) und in diesen drei Kreis-
typen deutlich seltener, gefolgt von der Kombination
aus allen drei Verkehrsmitteln (4 Prozent bayernweit).
Im Bund stellt sich das Ergebnis insgesamt dhnlich zu
Bayern dar.

Monomodales Mobilitatsverhalten ist in Bayern
(57 Prozent) etwas seltener als deutschlandweit
(59 Prozent; siehe Abbildung 27).Insbesondere aufer-
halb kreisfreier Grof3stadte wird das Auto anteilig am
meisten als alleiniges Verkehrsmittel genutzt.

Soziodemografische Merkmale und die bliche
Verkehrsmittelnutzung

Frauen und Manner ahneln sich in der tiblichen Ver-
kehrsmittelnutzung im Wochenverlauf (ochne Abbil-
dung). Mehr als die Halfte der Frauen (58 Prozent)
und Manner (57 Prozent) kénnen als monomodal
beschrieben werden. Umgekehrt gilt fiir Multimodali-
tat: Hier betragt der Gesamtanteil bei den Mannern
40 Prozent und bei den Frauen 35 Prozent.

Mehr als jede zweite Person ab 14 bis 17 Jahren ist
mit mehreren Verkehrsmitteln unterwegs (65 Pro-
zent; ohne Abbildung). Die anderen Altersgruppen
liegen rund um die 40-Prozent-Marke, bei den 65- bis
74-Jahrigen sind es 35 Prozent. Erst ab einem Alter
von 75 Jahren ist Multimodalitat selten (21 Prozent).
Dementsprechend sind Personen ab 14 bis 17 Jahren
nur zu knapp einem Drittel im iiblichen Wochenver-
lauf mit nur einem Verkehrsmittel unterwegs (32 Pro-
zent). In den anderen Altersgruppen ist es jeweils
etwas mehr als die Halfte der Personen. Der Anteil der
Monomodalitat steigt bei den 30- bis 49-Jahrigen bis
auf 60 Prozent.

Anteilig gesehen sind Schulerinnen und Schuler
(64 Prozent; ab 14 Jahre) und Studierende (53 Pro-
zent) am haufigsten mit mehreren Verkehrsmitteln
unterwegs (ohne Abbildung). Bei Vollzeit- oder Teil-
zeiterwerbstatigkeit sind es etwas weniger (38 bzw.
41 Prozent). Nicht-Berufstétige (30 Prozent) und Per-
sonen in Pension oder Rente (29 Prozent) sind noch
etwas seltener multimodal unterwegs. Dementspre-
chend ist monomodales Mobilitatsverhalten anteilig
am héufigsten bei Vollzeit- (61 Prozent) und Nicht-
Erwerbstétigen (58 Prozent) sowie Teilzeiterwerbs-
tatigen (57 Prozent) und Personen in Pension oder
Rente (56 Prozent) zu erkennen.

5. Verkehrsmittelwahlim Alltag — Gibliche Nutzung und Kombinationen

Multimodalitat zeigt sich insbesondere bei den hohe-
ren Einkommensgruppen: So nutzen 38 Prozent der
Personen der hohen und 47 Prozent der hochsten Ein-
kommensgruppe im Ublichen Wochenverlauf meh-
rere Verkehrsmittel (ohne Abbildung).In der niedrigen
(31 Prozent) oder sehr niedrigen Gruppe (25 Prozent)
fallt der Anteil geringer aus. Insbesondere in der
niedrigen Statusgruppe dominiert das monomodale
Mobilitatsverhalten (60 Prozent). Doch auch in der
hochsten Statusgruppe liegt der Anteil derer, die als
monomodal beschrieben werden kénnen, bei 51 Pro-
zent.
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6. Bewertung der Verkehrssituation

6. Bewertung der Verkehrssituation

Die personliche Bewertung der Verkehrssituation am
Wohnort erfolgt anhand der géngigen Schulnoten
(sehr gut, gut, befriedigend, ausreichend, mangel-
haft, ungentigend). Thematisiert wurden neben der
Verkehrssituation fur das Auto, den OPNV sowie das
Fahrrad auch die Gegebenheiten fiir Fufdwege vor Ort.
Die Top-Box beschreibt den kombinierten Anteil der
Noten ,sehr gut“und ,gut”.

Mit Blick auf das Zufufigehen wird die Verkehrssi-
tuation deutschlandweit und in Bayern jeweils mit
2,3 als gut bewertet (siehe Abbildung 28). Die mitt-
leren Noten fir Autofahren liegen ebenfalls jeweils
im guten Bereich, in Bayern (2,0) sind sie sogar noch
etwas positiver als im Bund (2,3). Fiir Fahrradfahren
wird hingegen jeweils eine befriedigende Bewertung
erreicht. Das OPNV-Fahren schneidet am schlechtes-
ten ab, liegt jedoch jeweils auch noch knapp in diesem
Notenbereich. Bayern erzielt hier jedoch mit 3,5 einen
OPNV-Durchschnitt, der je nach Rundung auch nur
als ausreichend eingestuft werden kann.

Abbildung 28

In Bayern wird das Fahrradfahren insgesamt etwas
besser eingestuft als bundesweit. In kreisfreien Grof3-
stadten wird dabei die positivste Beurteilung erzielt
(Note 2,5; siehe Tabelle 14 auf Seite 106). Beim Auto-
fahren ist bayernweit in diesem Kreistyp zugleich die
schlechteste Benotung zu verzeichnen (2,5). Der OPNV
schneidet in landlichen Kreisen mit Verdichtungsan-
satzen (3,9) und diinn besiedelten landlichen Kreisen
(4,2) am schlechtesten ab, in kreisfreien Grof3stadten
am besten (2,5).

Der Blick auf die Bewertungen durch Frauen und Man-
ner lasst nur hinsichtlich Autofahren einen geringfu-
gigen Unterschied erkennen: Frauen stufen die Bedin-
gungen durchschnittlich mit einer Note von 2,0 noch
etwas besser ein als Médnner (2,1; ohne Abbildung).

Etwas positivere Beurteilungen fur den OPNV ergeben
sich in der jungen Altersgruppe von 14 bis 17 Jahren
(Note 3,3; ohne Abbildung), wahrend in den tibrigen
Altersgruppen zumeist nur eine ausreichende Durch-
schnittsnote erreicht wird. Deutlichstes Merkmal fir
Varianz in der OPNV-Einstufung bleibt aber die Dif-
ferenzierung nach (grof3-)stadtischen und landlichen
Raumen, in denen die Angebote sehr unterschiedlich
ausgestaltet sind.

Bewertung der Verkehrssituation am Wohnort

Personen ab 14 Jahren

[ Mittelwert l sehrgut W gut Il befriedigend ] ausreichend [l mangelhaft/ungeniigend

Deutschland Bayern
Verkehrssituation zu FuR 24 43 18 I 8 27 39 17 I )
Verkehrssituation Fahrrad 10 34 28 . 13 13 37 25 . 10
Verkehrssituation OPNV 9 27 24 . 24 8 24 21 . 32

Verkehrssituation Auto

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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7. Automobilitat

Das folgende Kapitel fasst die MiD-Ergebnisse zum
Pkw-Bestand in den Haushalten Bayerns zusammen.
Es baut auf den Auswertungen in Kapitel 3 zur Pkw-
Ausstattung der Haushalte auf und betrachtet die
ublichen Stellplatze zu Hause, die genutzten Antriebs-
arten und die Pkw-Grof3e. Es wirft auch einen Blick
auf Elektrofahrzeuge und Lademoglichkeiten sowie
auf die Frage der Notwendigkeit des Pkw-Besitzes
und Grunde fiir Pkw-Freiheit. Neben der iblichen
Nutzung, die in Kapitel 5 auf Personenebene betrach-
tet wurde, werden die téglichen Fahrten dieser Pkw
berichtet.

Nur etwa jeder siebte Haushalt in Bayern ohne
Auto

In Bayern ist der Anteil der Haushalte, die kein Auto
besitzen, kleiner als bundesweit (15 Prozent vs.
20 Prozent; siehe Abbildung 7 auf Seite 23). Wah-
rend sich der Freistaat und der Bund hinsichtlich der
Ein-Auto-Besitzquote mit jeweils 52 Prozent gleichen,
ist der Mehrfachbesitz in Bayern anteilig etwas haufi-
ger vertreten, sodass dort die mittlere Anzahl mit 1,3
Autos pro Haushalt etwas grofSer ist als bundesweit
(1,1 Autos).

Auf Basis der Stichtagsergebnisse 1asst sich die Nut-
zung dieser Pkw abschétzen. Die folgenden Auswer-
tungen basieren auf allen Fahrten mit Fahrzeugen,
die den Haushalten Bayerns zur Nutzung zur Ver-
figung stehen. Reine Firmenfahrzeuge, Carsharing-
Fahrzeuge und Mietwagen sind nicht berucksichtigt.
Die Autofahrten werden auf Basis der am Stichtag
berichteten Wege der Haushaltsmitglieder mit den
Haushalts-Pkw ermittelt. Um diese moglichst voll-
standig abzubilden, werden fur diese Auswertun-
gen nur Haushalte berticksichtigt, bei denen zu allen
Haushaltsmitgliedern Angaben zum Stichtag vorlie-
gen. Fahrten, die moglicherweise von anderen Per-
sonen ohne Begleitung von Haushaltsmitgliedern
unternommen wurden, bleiben unberticksichtigt.

Etwas mehr als jedes zweite Auto wird am Stich-
tag genutzt

Von diesen zur Verfugung stehenden Autos wird ein
Anteil von 56 Prozent an einem durchschnittlichen
Tag von Haushaltsmitgliedern genutzt (sieche Tabelle
1). Fokussiert man auf diese Pkw, ergeben sich durch-
schnittlich 2,9 Fahrten je Fahrzeug. Im Mittel werden
auf diesen Fahrten insgesamt rund 51 Kilometer in

7. Automobilitat

etwa 74 Minuten zuriickgelegt, und es werden durch-
schnittlich 4,5 Personen befordert, wobei die Zdhlung
fahrtenbezogen erfolgt, sodass Personen bei meh-
reren Fahrten am Stichtag mehrfach bertcksichtigt
werden.

Hohe Besitzquoten fiir den Fiihrerschein

Durchschnittlich sind die Bayerinnen und Bayern
beim Pkw-Fiithrerscheinerwerb 20 Jahre alt (Deutsch-
land: 21 Jahre; siehe Tabelle 2). Es besitzen anteilig
mehr Personen ab 16 Jahren in Bayern einen Fihrer-
schein (91 Prozent) als dies bundesweit der Fall ist
(87 Prozent). In nahezu allen bayerischen Kreistypen
liegt die Fuhrerscheinquote oberhalb der 90-Prozent-
Marke. Die kreisfreien Stadte bilden mit 88 Prozent
Besitzquote eine (knappe) Ausnahme (ohne Abbil-
dung).

In Bayern besitzen anteilig etwas mehr Manner
(93 Prozent) als Frauen (89 Prozent) einen Fih-
rerschein (siehe Tabelle 2). Das durchschnittliche
Erwerbsalter unterscheidet sich um ein Jahr. Bei den
16- und 17-Jahrigen ist die Besitzquote mit 12 Pro-
zent erwartbar gering. Mit der Volljahrigkeit steigt
der Anteil sprunghaft auf nahezu 90 Prozent an (18-
29 Jahre: 86 Prozent). Ab dieser Altersgruppe bleibt
die Besitzquote in den folgenden Gruppen jeweils
(deutlich) tiber der 90-Prozent-Marke und sinkt erst
ab dem Alter von 75 Jahren wieder auf 84 Prozent
ab. Betrachtet man das durchschnittliche Erwerbs-
alter, fallt auf, dass die jingeren Altersgruppen die
Fahrerlaubnis einige Jahre frither erworben haben
als die alteren Altersgruppen. In allen Einkommens-
gruppen besitzen (weit) mehr als drei Viertel der

Tabelle 1

Kennwerte am Stichtag genutzter Pkw

Anteil genutzter Pkw* 56 %
Anzahl der Fahrten** 2,9 Mittelwert
Gesamtstrecke™* 51 Mittelwert in km

Gesamtfahrzeit** 74 Mittelwert in Min.

Anzahl beférderter Personen** 45 Mittelwert

*alle Pkw, **am Stichtag genutzte Pkw

MiD 2023 | Regionalbericht Freistaat Bayern | Quelle: MiD 2023
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Befragten einen Fihrerschein. Allerdings betragt der
Unterschied zwischen denjenigen mit sehr niedri-
gem Haushaltseinkommen (77 Prozent) und denje-
nigen mit sehr hohem Haushaltseinkommen (94 Pro-
zent) fast 20 Prozentpunkte. Das durchschnittliche
Erwerbsalter unterscheidet sich kaum. Tendenziell
sind diejenigen mit hoherem Haushaltseinkommen
beim Erwerb der Fahrerlaubnis etwas junger.

Pkw-Bestand in privaten Haushalten

Im Folgenden wird der Pkw-Bestand in den Haus-
halten Bayerns beschrieben. Neben den privat zuge-
lassenen Pkw schliefst das jenen Teil der gewerblich
zugelassenen Pkw ein, die auch privat genutzt werden
konnen. Dienstwagen, die nicht privat genutzt wer-
den, fliefen in die MiD-Auswertungen nicht ein. Die
folgenden Auswertungen zu Firmenwagen beziehen
sich deshalb ausschliefdlich auf den Teil der gewerb-

Tabelle 2

Pkw-Flihrerschein-Besitz und -Erwerbsalter

Fiihrer- Alter bei

scheinbesitz ] Fiithrerschein-

(ja-Anteile) || erwerb
Personen ab 16 Jahren % Mittelwert
GESAMT 91 20
GESCHLECHT
Manner 93 19
Frauen 89 20
ALTER
16-17 Jahre 12 17
18-29 Jahre 86 18
30-39 Jahre 95 19
40-49 Jahre 96 19
50-64 Jahre 96 19
65-74 Jahre 94 20
75 und alter 84 23
OKONOMISCHER STATUS
sehr niedrig 77 21
niedrig 88 21
mittel 91 20
hoch 93 19
sehr hoch 94 19

MiD 2023 | Regionalbericht Freistaat Bayern | Quelle: MiD 2023

lich zugelassenen Pkw, die auch privaten Haushalten
zur Nutzung zur Verfigung stehen.

Eine Abweichung der regional ausgewerteten MiD-
Ergebnisse von der amtlichen Zulassungsstatistik
kann sich zuséatzlich dadurch ergeben, dass der Zulas-
sungsort — vor allem bei dienstlichen oder geleasten
Fahrzeugen —vom Wohnort des Haushalts abweichen
kann. Privat nutzbare gewerblich zugelassene Pkw
werden in der MiD dem Wohnort des Haushalts zuge-
ordnet, wahrend sie in der amtlichen Statistik des
Kraftfahrt-Bundesamtes dem Zulassungsort, in der
Regel dem Firmensitz, zugeordnet werden.

Firmenwagen als Treiber der Elektromobilitat?

Die MiD erfasst alle Pkw, die privaten Haushalten
zur Nutzung zur Verfiigung stehen, und ordnet sie
einem der Fahrzeugsegmente des Kraftfahrt-Bundes-
amtes (KBA) zu. Fur die Auswertungen werden diese
differenzierten Segmente wie folgt in vier Gruppen
zusammengefasst:

— klein: Mini und Kleinwagen

— kompakt: Kompaktklasse und Mini-Vans

— mittel: Mittelklasse, Sportgelandewagen,
Grofiraum-Vans und Utilities

— grof3: obere Mittelklasse, Oberklasse,
Gelandewagen, Sportwagen

Die jeweiligen Anteile kleiner (28 Prozent), kompakter
(30 Prozent) und mittelgrofier (35 Prozent) Pkw lie-
gen bundesweit relativ nah beieinander (ohne Abbil-
dung). Lediglich der Anteil grofier Autos ist mit 6 Pro-
zent deutlich geringer. In Bayern verhalt es sich sehr
ahnlich (siehe Abbildung 29). Die Unterschiede zu den
bundesweiten Anteilen machen nur bis zu einem Pro-
zentpunkt aus. Auch auf der Ebene der Kreistypen
schwanken die Anteilsunterschiede nur bis zu 2 Pro-
zentpunkte (ohne Abbildung).

In allen Vergleichsregionen (Deutschland, Bayern und
dessen Kreistypen) machen Benzinfahrzeuge jeweils
den grofiten Anteil aus (zwischen 56 Prozent und
63 Prozent), gefolgt von Dieselfahrzeugen (zwischen
27 Prozent und 36 Prozent; fur Bayern siehe Abbil-
dung 29). Die zusammengefassten Quoten der Elek-
tromobilitdt — rein elektrisch und (Plug in-)hybrid —
schwanken kaum zwischen den Regionen (zwischen
8 Prozent und 10 Prozent, davon rein elektrisch zwi-
schen 4 Prozent und 5 Prozent).



Bundesweit sowie in Bayern sind jeweils 91 Prozent
der Pkw als Privatwagen, nicht als Firmenwagen,
zugelassen (fiir Bayern siehe Abbildung 29). In landli-
chen Kreisen mit Verdichtungsansatzen und in dunn
besiedelten landlichen Kreisen Bayerns liegen die
Anteile knapp uber 90 Prozent, in kreisfreien Grof3-
stadten und stadtischen Kreisen wiederum knapp
darunter. Unterscheidet man die Art der Zulassung
nach der Antriebsart des Autos, zeigen sich fiir Bayern
gewisse Unterschiede. Wahrend die absolute Mehr-
heit der benzin- (96 Prozent) und auch der dieselbe-
triebenen Fahrzeuge (88 Prozent) als Privatwagen
zugelassen ist, trifft dies ,nur” auf drei von vier rein
elektrisch betriebene Fahrzeuge zu (73 Prozent). Unter
den Plug-in-Hybriden ist sogar nur rund jedes zweite
Fahrzeug als Privatwagen zugelassen (55 Prozent) —
44 Prozent sind Firmenwagen (ohne Abbildung).

Parken auf dem eigenen Grundstiick als Standard

Zu den ublichen Stellplatzmoglichkeiten zahlen der
offentliche Straflenraum (ohne oder mit Parkausweis
fir Anwohnerinnen und Anwohner), das Parkhaus
oder die Tiefgarage und — wenn ein eigenes Grund-
stiick vorhanden ist — die Garage, ein Carport oder ein
Stellplatz. In Bayern (75 Prozent), aber auch bundes-
weit (71 Prozent), wird die Mehrheit der Autos auf

Abbildung 29

7. Automobilitat

dem privaten Grundstiick abgestellt (fir Bayern siehe
Abbildung 30). Auf dem zweiten Platz, wenn auch
mit deutlich geringerem Anteil, landet der 6ffentliche
Strafenraum ohne Parkausweis (Bayern: 12 Prozent;
Deutschland: 18 Prozent). Die anderen Stellplatzmog-
lichkeiten werden jeweils deutlich seltener genutzt.
Auf Kreistypebene in Bayern sind die Verteilungen
mitunter anders (ohne Abbildung). In nahezu allen
Kreistypen uberwiegt das eigene Grundstuck als
Abstellort deutlich vor den anderen Abstellmoglich-
keiten (zwischen 75 Prozent und 84 Prozent). Eine
Ausnahme bilden kreisfreie Grofistadte. Hier ent-
fallt zwar auch der grofite Anteil auf diesen Abstell-
ort, allerdings ist er mit 41 Prozent deutlich kleiner.
In kreisfreien Grofistadten wird dagegen fast jedes
dritte Fahrzeug im Parkhaus oder in der Tiefgarage
abgestellt (29 Prozent), weitere 19 Prozent im 6ffentli-
chen Straffenraum ohne Parkausweis. In den anderen
Kreistypen sind die entsprechenden Anteile (deutlich)
geringer und liegen uberwiegend unter der 10-Pro-
zent-Marke.

Insbesondere in der mittleren und den (sehr) hohen
Einkommensgruppen Bayerns herrscht grofte Ahn-
lichkeit in der Wahl des Abstellplatzes (ohne Abbil-
dung). Mit jeweils Uber 70 Prozent dominiert das
Parken auf dem Privatgrundstiick. Die Anteile fiir das

Pkw-Bestand nach Fahrzeugsegment, Antriebsart und Art der Zulassung

Fahrzeugsegment Antriebsart

klein 27 Benzin

kompakt 30 Diesel
Hybrid ohne

mittel 36 Ladeanschluss
am Fahrzeug
Plug-in-Hybrid,

grof 6 mit Ladeanschluss —f§2

am Fahrzeug

rein elektrisch

Gas ———|1

Art der Zulassung
59 Privatwagen 91

Firmenwagen 9

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. wei nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen oder anderes
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Parken im Straflenraum ohne Parkausweis machen
11 Prozent oder 12 Prozent aus und das Parken im
Parkhaus oder in der Tiefgarage liegt bis zu 2 Pro-
zentpunkte dahinter. Der Unterschied in den Prozent-
punkten ist somit sehr klein. Auch bei denjenigen aus
der niedrigen Einkommensgruppe dominiert der Pri-
vatparkplatz (73 Prozent), allerdings verschieben sich
die anderen Anteile leicht in Richtung des Parkens im
Straflenraum ohne Parkausweis und der Anteil fur
Parkhaus oder Tiefgarage reduziert sich (8 Prozent-
punkte Unterschied). Noch etwas deutlicher wird es
bei denjenigen mit sehr niedrigem Haushaltseinkom-
men: 9 Prozentpunkte trennen die Anteile fur das
Parken im Straflenraum ohne Parkausweis und flr
Parkhaus bzw. Tiefgarage (Privatgrundgrundstiick:
62 Prozent).

In Bayern steht 45 Prozent der Haushalte eine Lade-
moglichkeit zu Hause zur Verfugung, 21 Prozent
davon berichten von einer Ladesaule und 24 Prozent
von einer normalen Steckdose (siehe Abbildung 31).
Weitere 4 Prozent der Haushalte schafften zum Befra-
gungszeitpunkt eine Lademoglichkeit. Die generelle
Lademoglichkeit steht im Vergleich dazu 39 Prozent
der bundesweiten Haushalte zur Verfigung (davon
19 Prozent Ladesdule). Ladesdulen sind insbeson-
dere bei den Haushalten der kreisfreien Grofistadte

Abbildung 30

Bayerns zu finden (29 Prozent). Doch auch fast jeder
flnfte Haushalte in diinn besiedelten landlichen Krei-
sen berichtet davon (18 Prozent). In den lédndlichen
Kreistypen steht tendenziell eher eine normale Steck-
dose zur Verfugung. Fur alle Vergleichsregionen liegt
allerdings der Anteil der Haushalte, die iiber keiner-
lei private Lademoglichkeit verfiigen, jeweils um die
50-Prozent-Marke.

Fur die bayerischen Haushalte zeigt sich, dass mit
steigendem Einkommen auch der Anteil fir eine
generelle Lademoglichkeit steigt (ohne Abbildung).
Berichtet fast jeder dritte Haushalt mit sehr niedri-
gem Einkommen von einer Lademéglichkeit (30 Pro-
zent), sind es in der mittleren Einkommensgruppe
bereits 41 Prozent und in den sehr einkommensstar-
ken Haushalten mehr als die Halfte (54 Prozent).

Bewusster Verzicht auf ein eigenes Auto als ein
Grund fiir den Nicht-Besitz

Von den Haushalten Bayerns, die ein eigenes Auto
besitzen, gibt die Mehrheit an, auf ein Auto ange-
wiesen zu sein (82 Prozent; ohne Abbildung). Nahezu
jeder funfte Haushalt konnte darauf verzichten
(18 Prozent). Bundesweit zeigt sich der gleiche Trend
mit Abweichungen von lediglich einem Prozent-

Abbildung 31

Ublicher Pkw-Stellplatz

im offentlichen Stralenraum

sonstiges ohne Anwohnerparkausweis

im o6ffentlichen StraBenraum
mit Anwohnerparkausweis

Parkhaus/Tiefgarage

Garage/Carport/Stellplatz
auf Privatgrundstiick

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend:
Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

Haushalte

Lademaglichkeit fiir E-Autos an
privaten Stellplatzen

nein, aktuell nicht,
aber Lademéglichkeit

wird geschaffen
ja, eine Ladesdule
ist vorhanden

nein, keine
Lademéglichkeit

ja, eine normale
Steckdose ist
vorhanden

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend:
Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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punkt. In landlichen Kreisen mit Verdichtungsan-
satzen und in dunn besiedelten ldndlichen Kreisen
Bayerns liegen die Anteile der Haushalte, die nach
eigenen Angaben auf ein Auto angewiesen sind, um
die 90-Prozent-Marke (stadtische Kreise: 84 Prozent).
In kreisfreien Grof3stddten triftt dies auf rund jeden
zweiten Haushalt zu (56 Prozent) und hier kénnen
sich anteilig deutlich mehr Haushalte vorstellen, auf
ein Auto zu verzichten (44 Prozent) als in den anderen
bayerischen Kreistypen.

Mit Anteilswerten zwischen 81 Prozent und 85 Pro-
zent sind sich die Auto-Haushalte der verschiedenen
Einkommensgruppen in Bayern einig daruber, dass
sie auf ihr Auto angewiesen sind (ohne Abbildung).
In der Mehrheit trifft dies jeweils auch auf die Haus-
haltstypen zu, allerdings geben von den Alleinleben-
den anteilig deutlich weniger Haushalte die Notwen-
digkeit des Besitzes an (76 Prozent) als beispielsweise
Haushalte mit mindestens drei Erwachsenen (91 Pro-
zent).

Werden Haushalte ohne eigenes Auto nach den Grun-
den fiir den Nicht-Besitz gefragt (Mehrfachnennung),
trifft auf 55 Prozent der bayerischen Haushalte zu,
dass gar kein Auto bendtigt wird (siehe Abbildung 32).
Fur 52 Prozent gilt aufierdem der bewusste Verzicht.

Abbildung 32

Griinde fiir Pkw-Nicht-Besitz

kein Auto benétigt

bewusster Verzicht oder
mochte mir kein Auto leisten

kann mir Anschaffung oder
Unterhalt nicht leisten

gesundheitliche Griinde,
Altersgriinde

kein Stellplatz verfiigbar

Stellplatz zu teuer

Anwohnerparkausweis
zu teuer

andere Griinde

Haushalte ohne Pkw-Besitz, Angaben in Prozent, Mehrfachnennung
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7. Automobilitat

Fur 31Prozent der Haushalte sind auch finanzielle
Grunde ausschlaggebend, da man sich Anschaffung
oder Unterhalt nicht leisten kann. Fur 16 Prozent sind
gesundheitliche oder altersbezogene Grunde rele-
vant. Eher seltener werden zu teure Stellplatze bzw.
zu teure Parkausweise genannt (6 Prozent bzw. 3 Pro-
zent). Mit Unterschieden in den Anteilswerten bis zu
3 Prozentpunkte ist die bundesweite Verteilung der
Grunde nahezu identisch. Vergleicht man die Vertei-
lungen der Kreistypen Bayerns, zeigt sich insgesamt
die Tendenz zum bewussten Verzicht oder zum Auto-
Nicht-Bedarf in kreisfreien Grofistadten.

Der bewusste Verzicht oder der Nicht-Bedarf wird
anteilig haufiger in den héheren Einkommensgrup-
pen genannt — hier liegen die Anteile fur die entspre-
chenden Kategorien im Gegensatz zu den niedrigen
Einkommensgruppen jeweils oberhalb der 50-Pro-
zent-Marke (ohne Abbildung). In den Haushalten mit
sehr niedrigem Einkommen ist in jedem zweiten Fall
die teure Anschaffung oder der Unterhalt ein Grund
flir den Nicht-Besitz (54 Prozent). In der niedrigen Ein-
kommensgruppe erreicht der entsprechende Anteil
42 Prozent, und sinkt dann mit steigendem Einkom-
men der Haushalte auf bis zu 8 Prozent in der sehr
hohen Einkommensgruppe, in der dieser Grund dem-
entsprechend wenig Relevanz hat. Gesundheitliche
oder altersbezogene Grinde sind eher in den (sehr)
niedrigen Einkommensgruppen relevant (18 bis
24 Prozent),im Vergleich zu sehr einkommensstarken
Haushalten (2 Prozent).

Wohnt in einem bayerischen Haushalt (ohne eigenes
Auto) mindestens ein Kind, gibt etwas weniger als
die Halfte der Haushalte an, dass kein Auto benétigt
wird (45 Prozent; ohne Abbildung). In den anderen
Haushaltstypen uibersteigt der entsprechende Anteil
jeweils die 50-Prozent-Marke. Mit Anteilswerten
zwischen 49 und 66 Prozent ist in allen Haushalts-
typen der bewusste Verzicht keine Seltenheit. Finan-
zielle Grinde werden dagegen eher von Haushalten
mit mindestens drei Erwachsenen als Grunde fiir den
Nicht-Besitz genannt (46 Prozent) als beispielsweise
von Zweipersonenhaushalten (20 Prozent). Gesund-
heitliche und altersbezogene Griinde sind fur allein
(18 Prozent) oder zu zweit lebende Personen (10 Pro-
zent) relevant — von anderen Haushaltstypen wer-
den diese Griinde nur von jeweils bis zu 3 Prozent der
Haushalte genannt.
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8. Radverkehr

Das vorliegende Kapitel fasst die Ergebnisse zur Fahr-
radausstattung aus Kapitel 3, zur ublichen Nutzung
aus Kapitel 5 sowie zur Bewertung der Infrastruktur
aus Kapitel 6 zusammen und ergéanzt sie durch sozio-
demografische Analysen und Auswertungen nach
Kreistypen. Auf Wegeebene werden Anlésse, Distan-
zen und Dauern betrachtet. Dabei werden die Ergeb-
nisse aus Kapitel 4 um Differenzierungen zwischen
Fahrradern mit und ohne Elektroantrieb erganzt.

Bei Personen ab 14 Jahren wurde die Verfugbarkeit
Uber ein normales bzw. klassisches Fahrrad sowie
uber ein Elektrofahrrad bzw. Pedelec erfragt. Fir
Kinder unter 14 Jahren wurde ausschliefdlich deren
Verfugbarkeit tiber ein normales Fahrrad erfasst. Im
Folgenden wird der allgemeine persénliche Fahrrad-
besitz (also die Verfligbarkeit iiber ein normales Fahr-
rad und/ oder ein Elektrofahrrad) berichtet und teils
nach Fahrradtypen differenziert. Anhand soziodemo-
grafischer Merkmale wird dargestellt, wie bestimmte
Personengruppen mit normalen und/ oder elektrobe-
triebenen Fahrradern ausgestattet sind.

Hohe Fahrradausstattung in Bayern

Fast vier von funf Personen ab 14 in Bayern besitzen
ein Zweirad. Darunter besitzen 59 Prozent nur ein
normales Fahrrad, 8 Prozent nur ein Elektrofahrrad/
Pedelec und 12 Prozent besitzen beides (siehe Tabelle
3). Damit sind Personen in Bayern besser ausgestattet
als im Bundesschnitt: Deutschlandweit verfiigen ins-
gesamt 75 Prozent uber ein Fahrrad, darunter 57 Pro-
zent Uber ein normales Rad, 8 Prozent Uiber ein Elek-
trofahrrad/ Pedelec und 10 Prozent {iber beides. Die
generelle Fahrradausstattung ist tiber die verschiede-
nen Kreistypen in Bayern hinweg dhnlich und bewegt
sich dabei zwischen 77 und 81 Prozent. In Bezug auf
den Besitz eines Elektrofahrrads/ Pedelecs (Katego-
rien ,nur Elektrofahrrad/ Pedelec” + ,beides") gibt es
jedoch deutliche Unterschiede. Der Besitzanteil ist in
kreisfreien Grofistddten mit 14 Prozent am niedrigs-
ten; in dinn besiedelten Landkreisen mit 23 Prozent
am hochsten (siehe Abbildung 8 auf Seite 24),

8. Radverkehr

Fahrradausstattung variiert mit
soziodemografischen Merkmalen

Manner in Bayern verfigen mit 82 Prozent haufiger
Uiber ein Fahrrad als Frauen (77 Prozent). Dabei ergibt
sich der Abstand vor allem in Unterschieden im Besitz
nur eines normalen Fahrrads (Manner: 62 Prozent;
Frauen: 56 Prozent). In Bezug auf den Besitz eines
Elektrofahrrads/ Pedelecs liegen die Geschlechter
gleichauf (siehe Tabelle 3).

Die Besitzanteile variieren deutlich zwischen den
Altersgruppen. Fast drei Viertel der Kinder unter
14 Jahren (bei denen nur die Ausstattung mit einem
normalen Fahrrad abgefragt wurde) verfiigen tiber ein
Fahrrad. Die 14- bis 17-Jahrigen sind die Altersgruppe,
die am besten mit Fahrradern ausgestattet ist — ins-
gesamt verfugen 92 Prozent Uber ein Zweirad. Auf
die hochste Fahrradverfiuigbarkeit dieser Gruppe folgt
ein kleiner ,Fahrradknick” bei den jungen Erwachse-
nen zwischen 18 und 29 Jahren (79 Prozent), bevor sie
in den mittleren Altersgruppen zwischen 30 und 39
sowie 40 und 49 Jahren wieder ansteigt (85 Prozent
bzw. 87 Prozent). Ab 65 Jahren sinkt die Fahrradver-
flgbarkeit deutlich. Wahrend dabei noch 74 Prozent
der 65- bis 74-Jahrigen uiber ein Rad verflgen, sind
es ab 75 Jahren nur noch 54 Prozent. Der Besitz eines
Elektrofahrrads ist in den alteren Altersgruppen zwi-
schen 50 und 74 Jahren mit insgesamt 27 bzw. 28 Pro-
zent besonders hoch, bevor er bei Personen ab 75 Jah-
ren auf insgesamt 16 Prozent sinkt (siehe Tabelle 3).

Den Besitzquoten der Altersgruppen entsprechend
verfligen Personen aus Haushalten mit Kind(ern) am
haufigsten tiber ein Fahrrad (89 Prozent) und Allein-
lebende am seltensten (69 Prozent). Mit zusammen-
gerechnet 17 Prozent liegt der Elektrofahrradanteil
in letzterer Gruppe auch besonders niedrig (siehe
Tabelle 3).

Es gibt ein deutliches Gefdlle in der Fahrradausstat-
tung zwischen den Statusgruppen. Nur rund drei von
finf Personen aus einem Haushalt mit sehr niedrigem
okonomischem Status verfliigen iber ein Fahrrad. Die
Besitzquote steigt Uiber die Statusgruppen recht kon-
tinuierlich an, bis sie in der obersten Statusgruppe
90 Prozent erreicht. Die Unterschiede in der Fahrrad-
ausstattung zwischen den Statusgruppen gehen vor
allem auf den Besitz eines normalen Fahrrads zuruck.
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Tabelle 3

Fahrradausstattung nach soziodemografischen Merkmalen

Fahrradbesitz darunter: nur darunter: nur darunter:
normales Fahrrad || Elektrofahrrad/ beides
Pedelec
Personen ab 14 Jahren % % % %
GESAMT 79 59 8 12
GESCHLECHT
Manner 82 62 8 12
Frauen 77 56 9 12
ALTER
0-13 Jahre 74 74 nicht erhoben
14-17 Jahre 92 87 2 3
18-29 Jahre 79 70 4 5
30-39 Jahre 85 66 8 11
40-49 Jahre 87 66 7 14
50-64 Jahre 83 56 11 16
65-74 Jahre 74 46 13 15
75 und alter 54 38 7 9
HAUSHALTSTYP
Alleinlebende 69 52 8 9
Zweipersonenhaushalte 77 55 10 12
Haushalte mit mind. 3 Erwachsenen 78 57 9 12
Haushalte mit mind. einem Kind 89 69 7 13
OKONOMISCHER STATUS
sehr niedrig 61 47 6 8
niedrig 68 49 8 11
mittel 75 55 9 11
hoch 84 62 9 13
sehr hoch 90 70 7 13
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So verfugen 47 Prozent der statusniedrigsten Gruppe
nur uber ein normales Fahrrad, wahrend der Anteil
auf 70 Prozent in der hochsten Gruppe ansteigt. Die
Elektrofahrradquote zeigt eine geringere Varianz zwi-
schen den Statusgruppen (siehe Tabelle 3).

Fahrradnutzung in den meisten Personengruppen
etabliert

Fast jede funfte Person ab 14 Jahren aus Bayern nutzt
(fast) téglich das Fahrrad und die Quote der min-
destens wochentlichen Nutzung betragt 37 Prozent
(siehe Abbildung 24 auf Seite 46). Jede dritte Per-
son nutzt das Fahrrad (fast) nie (33 Prozent). Damit
ist der Anteil der mindestens wochentlichen Nutzung
in Bayern etwas grofSer und der Anteil der Nicht-Nut-
zung etwas niedriger als dies bundesweit der Fall ist
(34 Prozent und 38 Prozent).

Manner und Frauen in Bayern sind sich hinsichtlich
der verschiedenen Nutzungshiufigkeiten fur das
Fahrrad eher dhnlich als unahnlich: Die Unterschiede
in den Anteilen betragen bis zu 3 Prozentpunkte
(siehe Abbildung 33). Bei der Nicht-Nutzung ist der
Unterschied mit 29 Prozent (Méanner) und 37 Prozent
(Frauen) grofer. Nur in der Altersgruppe der 14- bis
17-Jahrigen ist die Mehrheit mindestens wochentlich

Abbildung 33

8. Radverkehr

mit dem Fahrrad unterwegs. In den meisten anderen
Altersgruppen liegt der entsprechende Anteil um die
40-Prozent-Marke, bei den ab 75-Jahrigen fallt er aller-
dings unter die 30-Prozent-Marke. In dieser Alters-
gruppe ist dementsprechend der Nicht-Nutzungs-
anteil mit 64 Prozent am grofsten und in der Gruppe
der Minderjahrigen mit 14 Prozent am kleinsten. Mit
steigendem Einkommen steigt auch die mindestens
wochentliche Nutzungsquote. Rund jede dritte Per-
son mit (sehr) niedrigem oder mittlerem Einkommen
(zwischen 31 Prozent und 34 Prozent) ist in dieser
Haufigkeit mit dem Fahrrad unterwegs, in der sehr
hohen Einkommensgruppe trifft dies auf fast jede
zweite Person zu (45 Prozent). Umgekehrt wird die
Nicht-Nutzung haufiger von Personen mit niedrigem
Einkommen genannt als von denjenigen aus einkom-
mensstarken Haushalten.

Personen ab 14 Jahren

Ubliche Fahrradnutzung nach soziodemografischen Merkmalen

[l taglich bzw. fast téglich [l an einem bis drei Tagen pro Woche

H an einem bis drei Tagen pro Monat

[ seltener als monatlich [ ] nie bzw. fast nie

Geschlecht

maénnlich 18 22 17 [ 29 |
weiblich 16 19 14 [ 37 |
Alter

14-17 Jahre 29 28 17 [ 14 |
18-29 Jahre 17 18 15 [ 31 |
30-39 Jahre 17 21 19 [ 25 |
40-49 Jahre 17 21 21 [ 23 |
50-64 Jahre 18 22 15 [ 31 |
65-74 Jahre 16 22 12 40 |
75 und alter 11 15 6 [ 64 |
Okonomischer Status des Haushalts

sehr niedrig 16 15 8 [ 48 |
niedrig 15 17 [ 46 |
mittel 16 18 14 [ 39 |
hoch 17 22 17 [ 29 |
sehr hoch 21 24 20 [ 20 |

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Lastenfahrrader als Randphdanomen

Von den Personen ab 14 Jahren werden Lastenfahrra-
der bundesweit nur sehr selten genutzt (ohne Abbil-
dung). Gleiches gilt fiir Bayern. Die Nicht-Nutzungs-
quoten liegen jeweils weit tiber der 90-Prozent-Marke.
Auch in den bayerischen Kreistypen ist die entspre-
chende Quote der Nicht-Nutzung jeweils sehr hoch.
Nur in kreisfreien Grofistddten Bayerns (aber auch
bundesweit) lasst sich eine mindestens wochentliche
Nutzung von 2 Prozent erkennen.

Betrachtet man die verschiedenen Haushaltstypen,
dominiert die Nicht-Nutzung von Lastenfahrradern
mit jeweils 98 Prozent deutlich (ohne Abbildung). Nur
fur Personen aus Haushalten mit mindestens einem
Kind lasst sich eine sehr geringe, aber vergleichsweise
nennenswerte Nutzungshdufigkeit feststellen (min-
destens monatlich: 3 Prozent, Nicht-Nutzung: 96 Pro-
zent).

Abbildung 34

Einschatzungen der Verkehrssituation fiir das
Fahrrad vor Ort dhneln sich

Von Personen ab 14 Jahren aus Bayern wird die Ver-
kehrssituation vor Ort fir das Fahrrad mit einer mitt-
leren Schulnote von 2,7 etwas besser eingeschatzt als
der bundesweite Durchschnitt (2,9; siehe Abbildung
28 auf Seite 53).

Manner und Frauen in Bayern bewerten die Verkehrs-
situation fur das Fahrrad vor Ort jeweils mit einer
mittleren Schulnote von 2,7 (siehe Abbildung 34).
Die Top-Boxen — also der kombinierte Anteil der bei-
den Bestnoten ,sehr gut und ,gut” — unterscheidet
sich nur um einen Prozentpunkt. In allen Altersgrup-
pen liegt die Bewertung zwischen gut und befriedi-
gend. Mit einer Top-Box von 58 Prozent und einer
Durchschnittsnote von 2,5 fallt die Bewertung durch
die Minderjahrigen am gunstigsten aus. Diejenigen
ab 75 Jahren vergeben im Schnitt eine Note von 2,9
(Top-Box: 43 Prozent) und sind somit am wenigs-
ten zufrieden. Die anderen Top-Boxen liegen um die
50-Prozent-Marke. Im Schnitt sind sich die Einkom-
mensgruppen in ihrer Bewertung sehr ahnlich: Die
Durchschnittsnote betragt jeweils 2,7 oder 2,8. Bei
den Top-Boxen zeigen sich dennoch Unterschiede.
Bei denjenigen mit mittlerem (53 Prozent) oder sehr

Personen ab 14 Jahren

Bewertung der Verkehrssituation fiir das Fahrrad am Wohnort nach soziodemografischen Merkmalen

[] Mittelwert l sehrgut B gut  befriedigend [ ausreichend [l mangelhaft/ungeniigend

Geschlecht

mannlich 2,7 13 37 24 B °
weiblich 2,7 13 38 25 B 12
Alter

14-17 Jahre 2,5 17 41 PE [ BE
18-29 Jahre 2,8 NS 38 25 I 12
30-39 Jahre 2,7 26 B 10
40-49 Jahre 2,6 14 41 22 B0l 3

50-64 Jahre 2,7 15 26 [ I
65-74 Jahre 2,7 13 39 24 I s
75 und alter 2,9 39 25 [ 7 IR
Okonomischer Status des Haushalts

sehr niedrig 2,38 41 19 B 12
niedrig 2,7 15 29 24 [ 7
mittel 2,7 13 40 26 [ T
hoch 2,3EE e 25 B 12
sehr hoch 2,7 JE] EE) 24 BE 10

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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hohem Einkommen (52 Prozent) vergibt die Mehrheit
eine der beiden Bestnoten. In den anderen Einkom-
mensgruppen liegt die Top-Box (knapp) darunter.

Normale und elektrobetriebene Fahrrader mit
teils unterschiedlichen Kennwerten

Am Stichtag von der Bevolkerung Bayerns zuruck-
gelegte Fahrradwege machen zu etwa einem Drittel
Freizeitwege aus (34 Prozent; ohne Abbildung). Fast
jeder funfte Fahrradweg findet von oder zur Arbeits-
statte statt (18 Prozent). Auch Einkdufe finden mit
14 Prozent vergleichsweise haufig mit dem Fahrrad
statt. Weitere 11 Prozent entfallen auf Erledigungs-
wege. Dienstliche Wege bzw. Begleitungswege fin-
den mit 6 Prozent bzw. 7 Prozent eher selten mit dem
Fahrrad statt.

Bei den meisten Wegezwecken macht es fiir die baye-
rische Bevolkerung keinen Unterschied, ob ein norma-
les oder ein elektrobetriebenes Zweirad genutzt wird
(siehe Abbildung 35). Die Unterschiede zwischen den
Anteilen betragen bis zu 4 Prozentpunkte. Eine Aus-
nahme sind Ausbildungswege, die anteilig hdufiger
mit einem normalen (11 Prozent) als mit einem Elek-
trofahrrad oder Pedelec (4 Prozent) zuriickgelegt wer-
den.

Abbildung 35

8. Radverkehr

Fur Fahrradfahrten werden am Stichtag durchschnitt-
lich 24 Minuten Gesamtfahrzeit bendtigt (ohne Abbil-
dung). Durchschnittlich betrdgt die Gesamtstrecke
rund 4 Kilometer. Unterscheidet man zwischen den
Fahrradtypen, weisen elektrobetriebene Fahrradwege
33 Minuten Gesamtfahrzeit auf normale Fahrrad-
wege dauern dagegen 21 Minuten (siehe Abbildung
35). Auch die mittlere Gesamtstrecke unterscheidet
sich: Mit dem normalen Fahrrad (4 Kilometer) werden
im Schnitt 2 Kilometer weniger zurlickgelegt als mit
dem elektrobetriebenen Fahrrad (6 Kilometer).

Kennwerte von Fahrradfahrten mit und ohne Elektromotor am Stichtag

@ Wegedauer @ Wegeldnge

Fahrrad ohne Elektromotor 21 min 4 km
Fahrrad mit Elektromotor 33 min 6 km

3 2]
Wegezweck Fahrrad ohne Elektromotor Fahrrad mit Elektromotor
Arbeit :18—: 19
dienstlich 6 6
Ausbildung 4
Einkauf 15 14

Erledigung 13

Freizeit

Begleitung

35

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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9. Offentlicher Personennahverkehr

9. Offentlicher Personennahverkehr

Die Auswertungen in Kapitel 4 haben gezeigt, dass
die offentlichen Verkehrsmittel von der Bevolke-
rung in Bayern an einem durchschnittlichen Tag fiir
10 Prozent aller Wege und fur 18 Prozent aller zuruck-
gelegten Kilometer genutzt werden. Damit rangie-
ren sie beim Verkehrsaufkommen auf Platz 4 hinter
allen anderen Verkehrsmitteln und bei der Verkehrs-
leistung auf Platz 2 nach dem MIV (75 Prozent). Im
vorliegenden Kapitel werden die Nutzungsgruppen
genauer betrachtet.

Nicht-Kundschaft eher in Iandlichen Kreistypen

Auf Basis der Ublichen Verkehrsmittelnutzung lasst
sich die Bevolkerung ab 14 Jahren drei Nutzungsgrup-
pen zuordnen:

— Stammkundschaft: mindestens wochentlich
— Gelegenheitskundschaft: monatlich oder seltener
— Nicht-Kundschaft: (fast) nie

Bundesweit macht der Anteil der Nicht-Kundschaft
44 Prozent aus. Personen dieser Gruppe geben an, nie
oder fast nie mit Bus und Bahn vor Ort zu fahren. Jede
dritte Person gilt als Gelegenheitskundin oder -kunde
(33 Prozent), fast jede vierte Person zéhlt zur Stamm-
kundschaft (23 Prozent). Fiir Bayern gilt nahezu die
gleiche Verteilung. Der Anteil der Stammkundschaft

Abbildung 36

ist 3 Prozentpunkte kleiner (20 Prozent) —, zugunsten”
der Nicht-Kundschaft (47 Prozent). In den bayerischen
landlichen Kreisen mit Verdichtungsansétzen (60 Pro-
zent) und den dinn besiedelten landlichen Kreisen
(63 Prozent) zahlt die Mehrheit zur Nicht-Kundschaft.
Doch auch innerhalb der stadtischen Kreise macht
diese Nutzungsgruppe den grofiten Anteil aus, wenn
auch nicht die Mehrheit (42 Prozent). In kreisfreien
Grofdstadten liegt der Anteil bei 16 Prozent. Hier sind
anteilig die meisten Personen der Stammkundschaft
zuzuordnen (46 Prozent). In anderen Kreistypen liegt
die Quote unter der 20-Prozent-Marke. Gelegenheits-
kundinnen und -kunden sind anteilig am haufigsten
in kreisfreien Grofistadten (39 Prozent) und stadti-
schen Kreisen zu finden (38 Prozent). In den ande-
ren Kreistypen ist diese Nutzungsgruppe mit jeweils
28 Prozent vertreten. Die deutlichsten Unterschiede
zwischen, aber auch innerhalb der Kreistypen liegen
also bei den Anteilen fiir die Stamm- und die Nicht-
Kundschaft.

Die Verteilungen von Méannern und Frauen aus Bay-
ern auf die Nutzungsgruppen sind sehr dhnlich: Die
Unterschiede machen bis zu 2 Prozentpunkten aus
(siehe Abbildung 36). Beide Geschlechtergruppen sind
eher der Nicht-Kundschaft zuzuordnen und jeweils
nur rund jede finfte Person der Stammkundschaft.

OV-Segmente nach soziodemografischen Merkmalen

B Ov-Stammkundschaft

Alter

Il OV-Gelegenheitskundschaft

14-17 Jahre

18-29 Jahre

30-39 Jahre

40-49 Jahre

50-64 Jahre

65-74 Jahre

75 und alter

Personen ab 14 Jahren

[ OV-Nicht-Kundschaft

Geschlecht

mannlich
weiblich

Okonomischer Status des Haushalts

sehr niedrig

niedrig

mittel

hoch

sehr hoch

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Insbesondere die Minderjahrigen ab 14 ahren sind
OPNV-Stammkundinnen und -kunden (siehe Abbil-
dung 36). Bei den 18- bis 29-Jahrigen trifft dies auf
mehr als jede dritte Person zu (37 Prozent). Mit stei-
gendem Alter sinken fast durchweg die Anteile der
Zugehorigkeit zur Stammkundschaft. Fur die Nicht-
Kundschaft ist das Muster dementsprechend umge-
kehrt. Jingere Personen sind anteilig selten(er) dieser
Nutzungsgruppe zuzuordnen als altere Personen-
gruppen. Die Gelegenheitskundschaft ist insbeson-
dere in den mittleren Altersgruppen in erwahnens-
werten Anteilen vertreten und macht hier jeweils
rund ein Drittel oder mehr aus.

Hinsichtlich des Einkommens unterscheiden sich die
~Randgruppen” in ihren Anteilen der Stamm- und
der Nicht-Kundschaft von den anderen Einkommens-
gruppen (siehe Abbildung 36). So sind anteilig mehr
Personen aus diesen Randgruppen — also der sehr
niedrigen und der sehr hohen Einkommensgruppe
— Stammkundin oder -kunde und anteilig weniger
Personen Nicht-Kundin oder -kunde. Dies zeigt sich
teilweise auch fur diejenigen mit hohem Haushalts-
einkommen. Gelegenheitskundschaft ist in allen Ein-
kommensgruppen mit erwahnenswerten Anteilen
vertreten.

Abbildung 37

Deutschlandticket (nur) fiir Stammkundschaft
relevant

Insgesamt 41 Prozent der bayerischen Bevolkerung
nutzen fur Fahrten mit Bus oder Bahn eine Fahrkarte
aus dem Bartarif, bei dem fur jede Fahrt eine zur Stre-
cke passende Fahrkarte ausgewahlt und bezahlt wer-
den muss (siehe Abbildung 37). Weitere 4 Prozent
nutzen eine Zeitkarte, bei der in der Regel monatliche
Abonnements fur alle Fahrten in einem bestimmten
Tarifgebiet abgeschlossen werden. Etwa ein Drittel
nutzt Busse und Bahnen so selten, dass keine ubli-
cherweise genutzte Fahrkartenart angegeben werden
kann (34 Prozent).

Unter den Personen der Nutzungsgruppe "Nicht-
Kundschaft" fahren die meisten nie mit den offentli-
chen Verkehrsmitteln (67 Prozent), aber wenn sie es
tun, erwerben 28 Prozent eine Fahrkarte des Bartarifs
(siehe Abbildung 37). Die Gelegenheitskundschaft
nutzt mit 74 Prozent deutlich haufiger Fahrkarten
nach Bedarf. Flir die Stammkundschaft sind Fahr-
karten nach Bedarf weniger relevant (16 Prozent).
Stattdessen werden eher Fahrkarten im Abonnement
erworben. Rund jede vierte Person nutzt ein Job-
oder Semesterticket oder eine andere Zeitkarte (ins-
gesamt 24 Prozent), wohingegen die Mehrheit mit

Genutzte Fahrkarten nach OV-Segmenten

Bartarif Deutschlandticket

gesamt

andere Zeitkarte Jobticket/ anderes fahre nie OPNV
Semesterticket etc.
34

.
4;

OV-Stammkundschaft

1

74

OV-Gelegenheitskundschaft

16 - 15 9 3
I

-
|

28

OV-Nicht-Kundschaft

i

1

67

1 2

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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dem Deutschlandticket unterwegs ist (56 Prozent). In
den anderen OV-Segmenten liegt der Anteil fur das
Deutschlandticket bei 11 Prozent (Gelegenheitskund-
schaft) bzw. bei einem Prozent (Nicht-Kundschaft).

Nicht-Kundschaft bewertet OPNV am schlechtes-
tent

Die Bewertung der Verkehrssituation wurde in Kapi-
tel 6 bereits fur die verschiedenen Verkehrsmittel
dargestellt. Mit Blick auf OV-Potenziale ist ebendiese
Bewertung der Verkehrssituation ein wichtiger Hin-
weis.

Mit einer mittleren Schulnote von 3,5 schneidet die
Bewertung fir die OPNV-Verkehrssituation vor Ort
etwas schlechter ab als im Bundesdurchschnitt (3,3;
siehe Abbildung 28 auf Seite 53). Fast jede dritte
Person ab 14 Jahren aus Bayern vergibt eine der bei-
den Bestnoten (32 Prozent), deutschlandweit sind es
anteilig etwas mehr Personen (36 Prozent). Zwischen
den Nutzungsgruppen Bayerns zeigen sich deutliche
Unterschiede in den Bewertungen (Abbildung 38).
Mit einer mittleren Note von 4,1 ist die Nicht-Kund-
schaft am wenigsten zufrieden. Die Top-Box, also der
Anteil der beiden Bestnoten, macht 18 Prozent aus.
Gelegenheitskundinnen und -kunden haben eine fast

Abbildung 38

9. Offentlicher Personennahverkehr

doppelt so grofie Top-Box (35 Prozent) und empfinden
die Verkehrssituation als befriedigend (3,3). Die Halfte
der Stammkundschaft vergibt eine der Bestnoten
(50 Prozent) und bewertet die OPNV-Situation somit
am besten (2,8).

Neben dem Angebot spielen auch Einstellungen und
Vorlieben eine Rolle bei der Verkehrsmittelwahl. Fast
die Halfte der Befragten ab 14 Jahren aus Bayern fahrt
im Alltag gar nicht gerne mit Bus und Bahn (45 Pro-
zent; siehe Abbildung 39). Diesem groflen Anteil
steht ein deutlich kleinerer Anteil von 13 Prozent
gegenuber, der sehr gerne dieses Mobilitatsangebot
nutzt. Fasst man die Anteile zu ,(eher) ja“ und ,(eher)
nein“ zusammen, zeigt sich ein Drittel (32 Prozent)
als OPNV-affin und zwei Drittel widersprechen dem
(68 Prozent). Insgesamt drei Viertel der Stammkund-
schaft stimmen (eher) der Aussage zu, gerne mit Bus
und Bahn zu fahren (78 Prozent). Von den Gelegen-
heitskundinnen und -kunden trifft dies auf rund jede
dritte Person zu (35 Prozent). Anders bei der Nicht-
Kundschaft: Nur 6 Prozent duflern sich eher positiv,
wohingegen 94 Prozent angeben, (eher) nicht gerne
mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu fahren.

Abbildung 39

Bewertung der Verkehrssituation
fiir den OPNV am Wohnort nach OV-Segmenten

[] mittelwert [l sehrgut W gut l befriedigend
[ ausreichend Il mangelhaft/ungeniigend

OV-Stammkundschaft 15 35 26 I13
OV-Gelegenheitskundschaft EEls 27 24 . 26

15 16. 47

OV-Nicht-Kundschaft

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent
abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

Affinitdt zum OPNV nach OV-Segmenten

B stimmezu [ stimmenichtzu [ stimme iiber-
haupt nicht zu

B stimme voll
und ganz zu

Ich fahre im Alltag gerne mit Bus und Bahn

39 39 17

OV—GeIegenheitskundschaﬂw

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend:

Rundungsdifferenzen bzw. weiR nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

gesamt

OV-Nicht-Kundschaft
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OPNV als zentraler Bestandteil der Mobilitatsop-
tionen der Stammkundschaft

Neben der Verfiigbarkeit des OV-Angebots und der
personlichen Affinitat dazu sind die Kenntnisse iiber
das Angebot mit seinen Verbindungen und Fahrzei-
ten sowie den verfugbaren Tarifen ein wichtiger Fak-
tor auf dem Weg zu seiner Nutzung. Diese Kenntnisse
uber das OV-Angebot vor Ort wurden als Selbstein-
schatzung auf einer Skala von 1 ,sehr gut” bis 6 ,sehr
schlecht” erfasst.

Die befragten Personen ab 14Jahren aus Bayern
geben mit einem Mittelwert von 3,4 keine allzu grofie
Vertrautheit mit dem OPNV-Angebot an (siehe Abbil-
dung 40). Der Bundesdurchschnitt ist mit 3,3 nur
geringfliigig besser. Nicht-Kundinnen und -kunden
geben mit einem Mittelwert von 4,5 an, (sehr) schlecht
mit dem Angebot vertraut zu sein. Die Gelegenheits-
kundschaft schatzt die Vertrautheit mit 2,9 etwas
besser ein als der Landesdurchschnitt. Die grofste Ver-
trautheit dufiert die Stammkundschaft (1,9).

Auch die Erwagung der ab 14-Jahrigen, den OPNV
auf den eigenen Wegen zu nutzen, kann anhand der
6-stufigen Skala erfasst werden — von 1 ,Ich iberlege

bei (fast) jeder Fahrt, mit Bus oder Bahn zu fahren.” bis
6 ,Bus und Bahn spielen bei meinen Uberlegungen
keine Rolle.“. Mit einem Mittelwert von 4,4 scheint der
OPNV in den Uberlegungen der ab 14-Jdhrigen aus
Bayern eine untergeordnete Rolle zu spielen (siehe
Abbildung 41). Dies zeigt sich auch bundesweit (4,3).
Fur neun von zehn Personen, die als Nicht-Kundschaft
gelten, spielt der OPNV in den Uberlegungen gar keine
Rolle. Dementsprechend fallt der Mittelwert mit 5,7
sehr ,OV-fern“ aus. Auch fur Gelegenheitskundin-
nen und -kunden ist der OPNV wenig relevant (4,4).
Anders bei der Stammkundschaft: Der OPNV wird im
Alltag haufig mitgedacht (2,1) und dementsprechend
auch (viel) genutzt.

Abbildung 41

Abbildung 40

Vertrautheit mit dem regionalen
OV-Angebot nach GV-Segmenten

[ Mittelwert W 1&2 B 3&4 H 5&6

(auf einer Skala von 1 = sehr gut bis 6 = sehr schlecht)

EN EN
o

gesamt

OV-Stamm-
kundschaft

OV-Gelegenheits-
kundschgft 45 41 14

OV-Nicht-Kundschaft 13 31 55

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent
abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

Personen ab 14 Jahren

Nutzungserwigungen nach OV-Segmenten

[ Mittelwert W 1&2 W 3&4 W 5&6
(auf einer Skala von 1 = Ich tiberlege bei (fast) jeder Fahrt,
mit Bus oder Bahn zu fahren bis 6 = Bus und Bahn spielen

bei meinen Uberlegungen keine Rolle.)

OV-Stamm-
kundschaft o2 -~ o

OV-Gelegenheitskundschaft M0 36 54

OV-Nicht-Kundschaft

EX 5 93

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent
abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Nicht-Kundschaft aufgrund schlechter Verbindun-
gen?

Vergleicht man die bundesweite und die bayerische
Verteilung hinsichtlich der Griinde, warum das OPNV-
Angebot nicht genutzt wird, zeigen sich grofle Ahn-
lichkeiten (Mehrfachnennung; fiir Bayern siehe Abbil-
dung 42). Die Unterschiede in den Anteilen betragen
fast ausschliefilich nur bis zu 3 Prozentpunkte. Hau-
fige Hindernisse fur die bayerische Bevolkerung ab
14 Jahren sind zu lange Reisezeiten (41 Prozent), unzu-
verlassige Verbindungen (40 Prozent) und zu hohe
Preise (39 Prozent). Seltener genannt werden dagegen
unibersichtliche Tarife (18 Prozent), zu wenig Kom-
fort (14 Prozent) oder die unangenehme Néahe zu Mit-
reisenden (13 Prozent). Zu wenig Sicherheit oder ein
schlechtes Erscheinungsbild (7 Prozent) oder fehlende
Informationen {iber das Angebot (6 Prozent) sind sel-
tene Hinderungsgrunde.

Zwei Drittel der Nicht-Kundschaft benennen keine
oder schlechte Verbindungen als Hinderungsgrund
(67 Prozent). Auch fir die anderen beiden Nutzungs-
gruppen ist dieser Grund relevant, wenngleich die
Anteile (deutlich) geringer sind (Stammkundschaft:
46 Prozent, Gelegenheitskundschaft: 56 Prozent). Zu
lange Reisezeiten benennen die drei Nutzungsgrup-

Abbildung 42

9. Offentlicher Personennahverkehr

pen in dhnlichem Mafle (zwischen 38 Prozent und
44 Prozent). Gleiches gilt fur fehlenden Komfort (zwi-
schen 12 Prozent und 15 Prozent), das Sicherheitsge-
fihl oder das Erscheinungsbild (zwischen 6 Prozent
und 8 Prozent) und die Nahe zu Mitreisenden (zwi-
schen 11 Prozent und 14 Prozent). Zu hohe Preise wer-
den insbesondere von der Gelegenheitskundschaft
angegeben (47 Prozent). Zu wenige Informationen
Uber das Angebot sind eher fiir die Nicht-Kundschaft
ausschlaggebend (10 Prozent).

Bewertungen bei der Stammkundschaft durch-
weg positiver als bei anderen Nutzungsgruppen

Die Verfugbarkeit guter Verbindungen spiegelt sich
in der Einschatzung der Erreichbarkeit verschiede-
ner Ziele wider. Besagte Erreichbarkeit wird auf einer
Skala von 1 ,sehr gut” bis 6 ,sehr schlecht” erfasst.
Befragte konnten die Kategorie "trifft nicht zu" aus-
wahlen, wenn sie bestimmte Ziele generell nicht
ansteuern (z.B. Personen in Pension oder Rente in
Bezug auf das Ziel "Arbeit").

Die ab 14-Jahrigen aus Bayern schitzen die Erreich-
barkeit von Verwandten, Bekannten und Freundin-
nen und Freunden fir Besuche mit einer mittleren
Note von 4,3 am schlechtesten ein (Deutschland: 4,0;

Hindernisse zur hiufigeren OPNV-Nutzung nach 6V-Segmenten

W gesamt B OV-Stammkundschaft W OV-Gelegenheitskundschaft
keine oder zu lange zu wenig zu wenig  |zu hohe Preise
schlechte Reisezeit Komfort Sicherheit/

Verbindungen schlechtes

Erscheinungs-

bild
47
39
27
15

14 1212
m ﬂ%

[0 OV-Nicht-Kundschaft

zu uniber- unzu- unangenehme| zu wenig andere
sichtlicher verlassige Nahe zu Information Grinde

Tarif Verbindungen anderen Uber das

Personen Angebot

20
15 14
10
6 6
2 3

Angaben in Prozent, Mehrfachnennung
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fur Bayern siehe Abbildung 43). Auch Freizeitziele
sind eher schlecht mit den &ffentlichen Verkehrsmit-
teln erreichbar (4,1; Deutschland: 3,8). Die Bewertung
der Erreichbarkeit der Arbeitsstatte (Deutschland: 3,6)
und von Einkaufsmoglichkeiten (Deutschland: 3,4) ist
mit einer mittleren Note von jeweils 3,9 nur gering-
flgig besser als die der anderen Ziele. Stammkundin-
nen und -kunden aus Bayern sind in ihren Bewertun-
gen positiver als die anderen Nutzungsgruppen. Die
Erreichbarkeit der Arbeitsstéatte empfinden sie als gut
(2,0), wohingegen die anderen Bewertungen mit aus-
reichend (Gelegenheitskundschaft) und mangelhaft
(Nicht-Kundschaft) deutlich schlechter ausfallen. Das
gleiche Muster zeigt sich bei der Stamm- bzw. Gele-
genheits- bzw. Nicht-Kundschaft fir Einkaufsmog-
lichkeiten (2,5 bzw. 3,7 bzw. 4,8), Besuche (3,1 bzw. 4,2
bzw. 5,2) und Freizeitziele (3,0 bzw. 3,9 bzw. 4,9).

Abbildung 43

Erreichbarkeit verschiedener Ziele mit dem OPNV nach OV-Segmenten

[ Mittelwert W 1&2 B 3&4 W 5&6 [ trifft nicht zu  (auf einer Skala von 1 = sehr gut bis 6 = sehr schlecht)

Erreichbarkeit ... ... Arbeit ... Einkauf . Verwandte, Bekannte, .. Freizeitziele

befreundete Personen in Region

OV-Stamm-
kundschaft

OV-Gelegenheits-

kundschaft kY 20 18 34 . 26 (25 32 l [¥lis5 33 41 18 EElie 42 @ 33 I

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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10. Sharing von Autos, Fahrradern und E-Scootern

10. Sharing von Autos, Fahrradern und E-Scootern

Sharing-Dienste ermoglichen den flexiblen und zeit-
lich begrenzten Zugang zu Autos, Fahrradern und
E-Scootern. Wie steht es um die Carsharing-Mitglied-
schaft in Bayern? Welche Rolle spielen Miet- und Leih-
fahrrader oder E-Scooter? Wie oft werden sie genutzt?
Und von wem?

Carsharing-Mitgliedschaft als Erweiterung der
Mobilitatsoptionen?

In Deutschland geben 9 Prozent der Haushalte an,
eine Carsharing-Mitgliedschaft zu besitzen (ohne
Abbildung). Eine Carsharing-Mitgliedschaft eines
Haushalts bedeutet, dass auch weitere mogliche
Haushaltsmitglieder als mitfahrende Person Zugang
zum Carsharing haben konnen, ohne selbst uber
eine Mitgliedschaft zu verfugen. In Bayern liegt der
Anteil der Haushalte mit Carsharing-Zugang eben-
falls bei 9 Prozent. In kreisfreien Grofistadten Bayerns
hat etwas mehr als jeder finfte Haushalt eine Car-
sharing-Mitgliedschaft (22 Prozent). In den anderen
Kreistypen liegen die entsprechenden Anteile zwi-
schen 4 und 7 Prozent.

Die Mitgliedschaftsquoten in den verschiedenen
Haushaltstypen liegen sehr nah beieinander (ohne
Abbildung). Die geringste Quote ist bei den Haus-
halten mit mindestens drei Erwachsenen zu finden
(6 Prozent) und die hochste Quote in Haushalten
mit mindestens einem Kind (10 Prozent). Bei den Ein-
kommensgruppen zeigen sich mitunter deutliche
Unterschiede (ohne Abbildung). Betragt die Quote fur
eine Carsharing-Mitgliedschaft in den Haushalten
der (sehr) niedrigen und der mittleren Einkommens-
gruppen jeweils 6 Prozent, steigt der Anteil auf bis zu
16 Prozent bei Haushalten mit sehr hohem Einkom-
men (hohe Einkommensgruppe: 9 Prozent).

Betrachtet man die Haushalte dahingehend, wel-
che Mobilitatsoptionen ihnen zur Verfugung stehen,
geben bundesweit diejenigen Haushalte mit Carsha-
ring-Mitgliedschaft nur in 6 Prozent der Falle an, dass
dies die einzige Ausstattung darstellt (ohne Abbil-
dung). Knapp die Hélfte der Haushalte kombiniert im
Gegensatz dazu die Mitgliedschaft mit dem Auto- und
Fahrradbesitz (51 Prozent) und rund ein Drittel gibt
die Kombination aus Carsharing mit Fahrradbesitz an
(34 Prozent). Besitzt der Haushalt keine Carsharing-
Mitgliedschaft, verlassen sich 65 Prozent auf das Auto
und das Fahrrad, weitere 17 Prozent verfiigen aus-

schlief’lich Uber ein Auto und 10 Prozent ausschlief3-
lich uber ein Fahrrad. Auch in Bayern kombiniert die
Mehrheit der Haushalte eine Carsharing-Mitglied-
schaft mit anderen Verkehrsoptionen, genauer gesagt
mit Auto und Fahrrad (59 Prozent; ohne Abbildung).
Seltener, aber auch beliebt ist die Kombination der
Mitgliedschaft nur mit dem Fahrrad (28 Prozent; Auto
und Carsharing: 9 Prozent). Nur auf die Mitgliedschaft
verlassen sich 4 Prozent der Haushalte. Besitzt ein
bayerischer Haushalt keine Mitgliedschaft, greifen
rund drei Viertel auf das Auto und das Fahrrad zurtick
(72 Prozent). Nur das Auto ist in 15 Prozent der Haus-
halte ohne Carsharing-Mitgliedschaft zu finden. Ins-
gesamt 7 Prozent nennen das Fahrrad als alleinige
Ausstattung. Eine Carsharing-Mitgliedschaft in den
Haushalten in Bayern — aber auch bundesweit — wird
uberwiegend mit anderen Mobilitatsoptionen kom-
biniert und stellt nur in wenigen Fallen die alleinige
Mobilitatsausstattung dar.

Rund zwel von drei Haushalten mit Carsharing-Mit-
gliedschaft in Bayern besitzen gleichzeitig mindes-
tens ein eigenes Auto (67 Prozent; ohne Abbildung).
Fur 17 Prozent davon gilt sogar der Mehrfachbesitz
von Autos. Wahrend 32 Prozent der Carsharing-Haus-
halte Uber kein Auto verfigen, betragt der entspre-
chende Anteil bei den Haushalten ohne eine solche
Mitgliedschaft 13 Prozent. Rund die Halfte der Haus-
halte ohne Carsharing-Mitgliedschaft besitzt min-
destens ein eigenes Auto (52 Prozent) und weitere
35 Prozent verfugen uber mehr als einen Privatwa-
gen. Dementsprechend liegt die mittlere Anzahl in
Carsharing-Haushalten bei 0,9 Autos und in Nicht-
Carsharing-Haushalten bei 1,3 Autos.

Von denjenigen bundesweiten Haushalten mit eige-
nem Auto, die zudem eine Carsharing-Mitgliedschaft
besitzen, geben 57 Prozent an, auf das eigene Auto
angewiesen zu sein — 43 Prozent wirden ohne das
eigene Auto auskommen (ohne Abbildung). Anders
bei denen ohne Mitgliedschaft: Fur 82 Prozent ist
der Autobesitz notwendig und nur 18 Prozent konn-
ten darauf verzichten. Fur Bayern sieht die Situation
sehr ahnlich aus. Hier sind 58 Prozent der Carsharing-
Haushalte nach eigenen Angaben auf das private
Auto angewiesen und 42 Prozent konnten darauf ver-
zichten. Ohne Carsharing-Mitgliedschaft ist das pri-
vate Auto fiir 84 Prozent notwendig und 16 Prozent
sind nicht darauf angewiesen.
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Bundesweit geben 68 Prozent der Haushalte ohne
eigenen Pkw, aber mit Carsharing-Mitgliedschaft an,
kein eigenes Auto zu benétigen (Mehrfachnennung
moglich; ohne Abbildung). Insgesamt 76 Prozent ver-
zichten bewusst oder méchten sich kein Auto leisten.
Von denjenigen Haushalten ohne eigenes Auto, die
auch uber keine Carsharing-Mitgliedschaft verfiugen,
verhalt es sich etwas anders: Insgesamt 51 Prozent
benotigen kein Auto und 44 Prozent nennen den
bewussten Verzicht oder mochten sich kein Auto leis-
ten. Fur Bayern zeigen sich mit Blick auf die entspre-
chenden autolosen Haushalte ohne Carsharing-Mit-
gliedschaft genau die gleichen Anteilswerte. Auch die
Anteilswerte fur Carsharing-Haushalte ohne eigenes
Auto sind mit 65 Prozent (kein Auto benotigt) und
73 Prozent (bewusster Verzicht, kein Auto leisten wol-
len) nahezu identisch.

Carsharing-Mitgliedschaftsquote je nach regiona-
lem Angebot

Auf Personenebene betrachtet geben bundesweit
6 Prozent der befragten Personen ab 18 Jahren an,
uber eine Carsharing-Mitgliedschaft zu verfugen —
anteilig genauso viele Personen wie in Bayern (ohne
Abbildung). In kreisfreien Grofistidten Bayerns
besitzt jede fiinfte Person ab 18 Jahren eine Mitglied-
schaft. In den anderen Kreistypen liegen die Besitz-
quoten jeweils unter 4 Prozent.

In Bayern sind anteilig gesehen mehr Manner Carsha-
ring-Mitglied (7 Prozent) als Frauen (5 Prozent; siehe
Tabelle 4). Bei den Altersgruppen zeigen sich teilweise
etwas grofiere Unterschiede. Am ehesten besitzen
mit 10 Prozent die 30- bis 39-Jdhrigen eine solche Mit-
gliedschaft. In der jungeren (18-29 Jahre) sowie der
alteren Gruppe (40-49 Jahre) macht der Anteil jeweils
7 Prozent aus. Mit steigendem Alter sinken die Anteile
weiter ab. Unter den Studierenden ist der Anteil der
Mitgliedschaft mit 9 Prozent am grofiten, gefolgt
von den Vollzeiterwerbstatigen mit 8 Prozent. In den
andern Tatigkeitsgruppen erreicht die Quote bis zu
5 Prozent.

Unterscheidet man die Personen anhand ihres Mobi-
litatsverhaltens und teilt sie in Segmente ein, ist der
grofite Anteil an Carsharing-Mitgliedschaften mit
18 Prozent bei den OPNV-Orientierten mit Fithrer-
schein zu finden (ohne Abbildung). Doch auch 14 Pro-
zent der Fahrrad-Orientierten erweitern durch die
Carsharing-Mitgliedschaft ihre Mobilitatsoptionen.

Bei denjenigen, die hinsichtlich der Nutzung des eige-
nen Fahrzeugs bereits als taglich oder seltener Pkw-
orientiert gelten, macht die Besitzquote jeweils 3 Pro-
zent aus.

Tabelle 4

Carsharing-Mitgliedschaft nach soziodemografischen
Merkmalen

Carsharing-
Mitgliedschaft
(ja-Anteile)
Personen ab 18 Jahren %
GESAMT 6
GESCHLECHT
Manner 7
Frauen 5
ALTER
18-29 Jahre 7
30-39 Jahre 10
40-49 Jahre
50-64 Jahre 4
65-74 Jahre
75 und alter <1

HAUPTTATIGKEIT

Vollzeiterwerbstatige 8
(inklusive Ausbildung)

Teilzeiterwerbstatige 5
(11 bis 35 Stunden pro Woche)

Studierende 9
Nicht-Erwerbstatige 3
in Pension oder Rente 1
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Eher passive Carsharing-Mitgliedschaft als aktive
Nutzung

Uber alle Personen ab 14 Jahren hinweg betrachtet,
fallt der Anteil derer, die (fast) nie als fahrende oder
mitfahrende Person ein Carsharing-Fahrzeug nutzen,
bundesweit sowie in Bayern mit jeweils 93 Prozent
sehr grofd aus (fiir Bayern siehe Abbildung 44).

Betrachtet man die Nutzungshaufigkeit nur von Car-
sharing-Mitgliedern ab 17 Jahren, bejahen insgesamt
4 Prozent bundesweit die mindestens wochentliche
und 22 Prozent die mindestens monatliche Nutzung
eines Carsharing-Fahrzeugs (ohne Abbildung). Rund
die Halfte gibt die seltener als monatliche Nutzung
als den Regelfall an (51 Prozent). Gleichzeitig berich-
ten 27 Prozent, (fast) nie das Angebot zu nutzen. Das
Vorhandensein einer Carsharing-Mitgliedschaft 1asst
sich nicht mit einer aktiven Nutzung gleichsetzen.
Fiur Bayern fallen die Anteile dhnlich, aber kleiner aus:
Die mindestens wochentliche Nutzung ist mit 2 Pro-
zent vertreten und die mindestens monatliche Nut-
zung betréagt lediglich 17 Prozent. Die Mehrheit nutzt
das Angebot seltener als monatlich (52 Prozent) und
rund jede dritte Person (fast) nie (31 Prozent). Betrach-
tet man die bayerischen Kreistypen, Uuberwiegt meis-
tens die seltener als monatliche Nutzung, die jeweils

Abbildung 44

10. Sharing von Autos, Fahrradern und E-Scootern

den grofiten Anteil ausmacht. Eine Ausnahme stellen
dinn besiedelte landliche Kreise dar, in denen mit
52 Prozent der Anteil derer, die das Angebot (fast)
nie nutzen, grofler ist. In kreisfreien Grofdstadten
nutzt zumindest rund jede funfte Person mindestens
monatlich ein Carsharing-Fahrzeug (21 Prozent), aber
in den anderen Kreistypen liegt der entsprechende
Nutzungsanteil auf oder unterhalb der 10-Prozent-
Marke.

Sowohl bei den Mannern (54 Prozent) als auch bei den
Frauen (49 Prozent) in Bayern, die Carsharing-Mitglied
sind, gibt der grofite Anteil die seltener als monat-
liche Nutzung als Regelfall an (ohne Abbildung). Die
Nicht-Nutzung wird eher von Frauen (37 Prozent)
als von Ménnern (27 Prozent) genannt. Auch in den
Altersgruppen zeigt sich Ahnlichkeit darin, dass am
ehesten seltener als monatlich ein Carsharing-Fahr-
zeug genutzt wird (zwischen 49 und 56 Prozent). Die
Nicht-Nutzungsanteile liegen um die 30-Prozent-
Marke. In den meisten Altersgruppen liegt der Anteil
der mindestens monatlichen Nutzung zwischen
16 und 19 Prozent — aufler bei den ab 75-Jahrigen
(13 Prozent). Mit 19 Prozent nutzt fast jede funfte in
Teilzeit erwerbstatige Person mindestens monatlich
ein Carsharing-Fahrzeug, gefolgt von den Vollzeiter-
werbstatigen (17 Prozent). Bei den Nicht-Erwerbstati-

Nutzungshaufigkeit verschiedener Mobilitdtsoptionen

[l taglich bzw. fast téglich [l an einem bis drei Tagen pro Woche

I an einem bis drei Tagen pro Monat

Personen ab 14 Jahren

[ seltener als monatlich [ ] nie bzw. fast nie

Carsharing-Fahrzeug —— ‘ 93 ‘
Leih- oder Mietfahrrad ——— ‘ 96 ‘
E-Scooter ‘ 93 ‘
zu FuB

Fahrrad oder Elektrofahrrad

Bus oder Bahn in der Region

Auto

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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gen erreicht die Quote 14 Prozent. In allen Tatigkeits-
gruppen gibt allerdings jeweils etwa die Hélfte an,
das Angebot seltener als monatlich zu nutzen. Dem-
entsprechend pendeln sich die Anteile der Nicht-Nut-
zung um die 30-Prozent-Marke ein.

Von den OPNV-Orientierten mit Fithrerschein nutzt
etwa ein Viertel mindestens monatlich ein Carsha-
ring-Fahrzeug (24 Prozent; ohne Abbildung). Bei den
Fahrrad-Orientierten trifft dies auf 19 Prozent zu und
bei den taglich Pkw-orientierten Personen auf 9 Pro-
zent. In allen Mobilitatssegmenten ist allerdings die
seltener als monatliche Nutzung der Regelfall. Die
Nicht-Nutzungsquote ist mit 43 Prozent in der Gruppe
der seltener Pkw-Orientierten — was den Privat-Pkw
angeht — besonders hoch, denn in den anderen Grup-
pen liegt der Anteil jeweils um die 30-Prozent-Marke.

Miet- und Leihfahrrader sind nur sehr selten Teil
der Mobilitatsroutinen

Bundesweit spielen Miet- und Leihfahrrader in der
Alltagsmobilitat der Personen ab 14 Jahren nur eine
untergeordnete Rolle: Insgesamt 95 Prozent geben
an, diese Mobilitatsoption (fast) nie zu nutzen (ohne
Abbildung). Rund 3 Prozent sind seltener als monat-
lich mit diesen Verkehrsmitteln unterwegs. In Bayern
betragen die Anteile 96 Prozent bzw. 3 Prozent und
der Freistaat ahnelt damit der bundesweiten Vertei-
lung (siehe Abbildung 44). In allen Kreistypen Bay-
erns liegt die Nicht-Nutzungsquote jeweils iiber der
90-Prozent-Marke. Die mindestens monatliche Nut-
zungsquote betragt in allen Kreistypen bis zu 2 Pro-
zent. Kreisfreie Grofistadte stechen mit 7 Prozent bei
der seltener als monatlichen Nutzung hervor.

Maénner (95 Prozent) und Frauen (97 Prozent) in Bay-
ern ahneln sich in ihrer Nicht-Nutzung und damit
auch in ihren Nutzungshaufigkeiten (ohne Abbil-
dung). Wahrend in nahezu allen Altersgruppen die
tagliche Nutzungsquote unter der 1-Prozent-Marke
liegt, betragt sie bei den Minderjahrigen ebendiesen
Wert.In allen Altersgruppen liegt die Quote der Nicht-
Nutzung jeweils oberhalb der 90-Prozent-Marke.
Nennenswerte Anteile zeigen sich am ehesten fur
die seltener als monatliche Nutzung von Miet- und
Leihfahrradern: Erreicht die Quote bei den 30- bis
39-Jahrigen immerhin 5 Prozent und bei den 18- bis
29-Jahrigen 4 Prozent, liegen die Anteile in den ande-
ren Gruppen unterhalb der 2-Prozent-Marke. Auch
bei den Tatigkeitsgruppen nutzen jeweils neun von

zehn Personen (fast) nie solche Fahrradangebote. Bei
den Studierenden erreicht die mindestens monatli-
che Nutzungsquote insgesamt 2 Prozent und weitere
5 Prozent nutzen das Angebot seltener als monatlich.
Beiden Vollzeiterwerbstatigen sind 4 Prozent seltener
als monatlich mit Miet- und Leihfahrradern unter-
wegs. Fur die anderen Tatigkeitsgruppen ist der ent-
sprechende Anteil noch kleiner.

Am ehesten sind Miet- und Leihfahrrader fur OPNV-
Orientierte mit Fuhrerschein bzw. fur Fahrrad-Orien-
tierte relevant: Hier betragt die Quote der seltener als
monatlichen Nutzung 8 Prozent bzw. 6 Prozent (ohne
Abbildung). In den anderen Mobilitdtssegmenten lie-
gen die Anteile jeweils genau bei oder unter 3 Prozent.

Nicht-Nutzung von E-Scootern ist der Regelfall

Miet-E-Scooter werden bundesweit von den Befrag-
ten ab 14Jahren sehr selten genutzt: Die mindes-
tens monatliche Nutzungsrate liegt lediglich bei
einem Prozent (ohne Abbildung). Fiinf Prozent nutzen
sie seltener als monatlich und mit 92 Prozent gibt
der absolute Grofsteil der Befragten an, diese Mobili-
tatsoption (fast) nie zu nutzen. Bayern ist hier keine
Ausnahme: Von den Befragten geben 5 Prozent die
seltener als monatliche Nutzung an und die absolute
Mehrheit nutzt das Angebot (fast) nie (93 Prozent;
siehe Abbildung 44). Auf der Ebene der Kreistypen in
Bayern stechen kreisfreie Grof3stadte hervor,in denen
5 Prozent mindestens monatlich und weitere 10 Pro-
zent seltener als monatlich mit solchen Scootern
unterwegs sind (ohne Abbildung).

Manner in Bayern sind haufiger mit Scootern unter-
wegs als Frauen. Der Nicht-Nutzungsanteil bei ihnen
betragt 91 Prozent, wahrend er bei Frauen bei 96 Pro-
zent liegt. Scooter sind bei beiden Geschlechtern nicht
Teil der taglichen Mobilitatsroutine. 2 Prozent der
Manner fahren an einem bis drei Tage im Monat mit
dem Scooter — 6 weitere Prozent seltener als monat-
lich. Unter Frauen liegen die entsprechenden Anteile
bei einem Prozent bzw. 3 Prozent (ohne Abbildung).
Die Nicht-Nutzung uberwiegt deutlich in allen Alters-
gruppen. Am ehesten werden Miet-E-Scooter von 18-
bis 29-Jahrigen und 30- bis 39-Jahrigen genutzt, da
deren Nicht-Nutzungsquote ,nur” genau oder etwa
90 Prozent betragt. Bei den Tatigkeitsgruppen fallen
die Studierenden auf, die im Vergleich mit den ande-
ren Gruppen hohe Nutzungsquoten aufweisen. Von
ihnen nutzen 7 Prozent mindestens monatlich und



weitere 11 Prozent seltener als monatlich einen Miet-
E-Scooter, sodass die Nicht-Nutzungsquote hier nahe
der 80-Prozent-Marke liegt. In den anderen Tatigkeits-
gruppen handelt es sich bei der Nicht-Nutzung um
die 90-Prozent-Marke.

Ahnlich wie die Studierenden hinsichtlich der Tatig-
keitsgruppen fallt bei den Mobilitdtssegmenten die
Gruppe der OPNV-Orientierten mit Fithrerschein
auf (ohne Abbildung). Insgesamt 4 Prozent geben
die mindestens monatliche und 12 Prozent die sel-
tener als monatliche Nutzung als Regelfall an. In den
anderen Segmenten erreicht die seltener als monatli-
che Nutzung jeweils einen Anteil von bis zu 6 Prozent.

10. Sharing von Autos, Fahrradern und E-Scootern
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11. Mobilitat und Teilhabe

Das folgende Kapitel erweitert die bisherigen Dar-
stellungen zur Alltagsmobilitat um Teilhabegesichts-
punkte und fokussiert auf die Moglichkeiten der Men-
schen, am gesellschaftlichen Leben teilzunehmen.
Denn Mobilitét ist in der Regel kein Selbstzweck. Sie
ermoglicht Aktivitaten wie Arbeiten, Einkaufen, den
Besuch einer Schule, das Aufsuchen medizinischer
Einrichtungen, den Kontakt mit anderen Menschen
sowie die Teilnahme an Freizeitaktivitaten.

Der Begriff Mobilitdtsteilhabe beschreibt die Mog-
lichkeit der Menschen, sich selbststandig, sicher und
bezahlbar fortzubewegen und am sozialen Leben teil-
zuhaben. Dazu zdhlen sichere, bezahlbare und barrie-
refreie Zugange zu Verkehrsmitteln, die eine selbstbe-
stimmte Mobilitat ermoglichen, um die gewlnschten
Ziele zu erreichen. Das folgende Kapitel legt den
Fokus auf Aktivitatsprofile und mobilitdtsbezogene
Grunde, aus denen Menschen im Alltag haufiger auf
gewunschte Aktivitaten verzichten mussen.

Finanzielle und gesundheitliche Aspekte

Im Vordergrund der vorliegenden Analyse stehen
finanzielle und gesundheitliche Aspekte. Finanzielle
Aspekte werden anhand des Aquivalenzeinkommens
des Haushalts abgebildet, in dem die Personen leben.
Dazu werden funf 6konomische Statusgruppen von
sehr niedrig bis sehr hoch unterschieden. In Bayern
lebt die Mehrheit der Personen in Haushalten mit
hohem (39 Prozent) oder sehr hohem verfigbarem
Einkommen (18 Prozent). Etwas mehr als ein Viertel
der Personen (27 Prozent) lebt in Haushalten der mitt-
leren Kategorie, 9 bzw. 6 Prozent der Personen leben
in Haushalten mit niedrigem oder sehr niedrigem ver-
figbarem Einkommen. Diese Verteilung entspricht in
etwa dem bundesweiten Ergebnis (ohne Abbildung).

Die gesundheitlichen Aspekte werden auf Basis der
Selbstangaben der Personen ab 18 Jahren zu dauer-
haften gesundheitlichen Beeintrachtigungen ihrer
Mobilitat abgebildet. Anhand dieser Angaben lassen
sich zwei Gruppen unterscheiden: Personen ohne
gesundheitliche Einschrankungen, zu denen die
grofie Mehrheit der Bevolkerung gehort (88 Prozent),
und Personen mit solchen Einschrankungen (12 Pro-
zent). Auch diese Anteile liegen auf dem Niveau der
deutschlandweiten Ergebnisse. Im bundesweiten
Ergebnisbericht wird die Gruppe der Personen mit
gesundheitlichen Mobilitatseinschrankungen zusatz-
lich nach Unterstiitzungsbedarf beim Verlassen der

11. Mobilitat und Teilhabe

eigenen Wohnung differenziert. Dort zeigt sich eine
zunehmende Einschrankung der Mobilitatsteilhabe
mit steigendem Unterstiitzungsbedarf. Diese Zusam-
menhéange gelten bundesweit, auch wenn sie auf-
grund der regional begrenzten Fallzahlen hier nicht
ausgewertet werden kdnnen.

Die finanziellen und gesundheitlichen Aspekte sind
miteinander verwoben. So lebt mehr als ein Drit-
tel der Personen mit dauerhaften gesundheitlichen
Mobilitatseinschrankungen in Haushalten mit sehr
niedrigem oder niedrigem verfigbarem Einkommen,
wahrend sich dieser Anteil bei Personen ohne gesund-
heitliche Mobilitatseinschrankungen etwa halbiert.
Umgekehrt leben rund 60 Prozent der Personen ohne
gesundheitliche Einschrankungen in Haushalten mit
sehr hohem oder hohem verfiigharem Einkommen,
wahrend dieser Anteil bei Personen mit solchen Ein-
schrankungen auf etwa ein Drittel sinkt (ohne Abbil-
dung).

Auch eine Frage des Alters

Dauerhafte gesundheitliche Einschrankungen kor-
relieren zudem mit dem Alter. In den jingeren und
mittleren Altersgruppen bis 50 Jahre liegt der Anteil
in Bayern deutlich unter 5 Prozent. Erst in den Alters-
gruppen ab 60Jahren ubersteigt der Anteil den
Durchschnitt und erreicht 14 Prozent. Unter den ab
80-Jahrigen gibt mehr als die Halfte eine dauerhafte
gesundheitliche Mobilitdtseinschrankung an (56 Pro-
zent). Dauerhafte gesundheitliche Mobilitatsein-
schrankungen sind zwar nicht auf hohe Altersgrup-
pen beschrankt, kommen dort aber deutlich hdufiger
vor als in den jungen und mittleren Altersgruppen
(ohne Abbildung).

Deutliche Unterschiede in der Alltagsmobilitat

Betrachtet man die Mobilitatskennzahlen in Bay-
ern entlang des okonomischen Haushaltsstatus, las-
sen sich drei zentrale Befunde formulieren. Erstens
zeigt sich ein anndhernd linearer Zusammenhang:
Je hoher das verfuigbare Einkommen des Haushalts,
desto hoher fallt der Anteil der Personen aus, die an
einem durchschnittlichen Tag auf’er Haus unter-
wegs sind; desto mehr Wege und Kilometer werden
zurickgelegt; und umso mehr Zeit wird fir Mobi-
litdt aufgewendet (siehe Tabelle 5). Zweitens liegt
die mittlere Statusgruppe in etwa auf dem Gesamt-
niveau Uber alle Einkommensgruppen. Auffillig
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ist, dass die Ergebnisse fiir Personen aus den hohen
und sehr hohen Statusgruppen nur etwas nach oben
abweichen, wahrend die Ergebnisse fiir Personen aus
niedrigen und sehr niedrigen Statusgruppen deut-
licher nach unten abweichen. Die Mobilitat liegt in
statusniedrigen Haushalten also deutlich unter dem
Durchschnitt. Drittens sinkt die zurtickgelegte Tages-
strecke in den statusniedrigen Gruppen starker als die
dafiir benotigte Zeit. Personen aus Haushalten mit
sehr geringem verfugbarem Einkommen bendtigen
etwa 60 Minuten fur 18 Kilometer am Tag, wahrend
Personen aus Haushalten mit sehr hohem verfig-
barem Einkommen mit rund 20 Minuten zusatzlich
(ca. 82 Minuten) deutlich mehr als doppelt so viele
Kilometer zuriicklegen (43 Kilometer). Die genutzten
Verkehrsmittel und die erzielten Geschwindigkeiten
unterscheiden sich also deutlich entlang des verfiig-
baren Einkommens (vgl. Kapitel 4).

Auch gesundheitliche Mobilitatseinschrankungen
beeinflussen die Verkehrsbeteiligung deutlich. Per-
sonen mit solchen Einschrankungen sind an einem
durchschnittlichen Tag seltener aufier Haus unter-
wegs, legen weniger Wege zurlick und kommen auf
kurzere Distanzen. Etwa ein Drittel dieser Personen
verlasst an einem durchschnittlichen Tag das Haus
nicht (siehe Tabelle 5).

Tabelle 5

Die Mobilitatskennzahlen und vor allem der tagli-
che Aktionsradius sind keine abstrakten Grofien. Sie
bestimmen vielmehr, wie viele Ziele erreichbar sind
und zur Auswahl stehen. Bei vergleichbarer Siedlungs-
dichte stehen in einem grofieren Radius potenziell
mehr spezialisierte und gut bezahlte Arbeitsplatze zur
Verfugung, die den individuellen Qualifikationen ent-
sprechen; mehr Bildungseinrichtungen und -ange-
bote, um diese Qualifikationen zu erlangen; mehr
spezialisierte medizinische Versorgung; mehr Aus-
tausch- und Vernetzungsmaoglichkeiten mit Personen
mit dhnlichen Interessen; sowie mehr Freizeitange-
bote und Sportstatten. Die groBere Zahl moglicher
Ziele, die sich durch grofiere Tagesdistanzen ergibt,
verbreitert das Angebot fiir Personen aus Haushalten
mit mittleren und hoheren verfiugbaren Einkommen
gegenuber Personen aus statusniedrigen Gruppen.
Umgekehrt sinkt die Auswahl erreichbarer Einrich-
tungen, Service- und Freizeitangebote aufgrund des
durchschnittlich geringeren Aktionsradius von Per-
sonen aus Haushalten mit niedrigem oder sehr nied-
rigem verfliigbarem Einkommen sowie fiir Personen
mit dauerhaften gesundheitlichen Mobilitatsein-
schrankungen.

Mobilitatskennzahlen von Personen nach 6konomischem Haushaltsstatus und bei Mobilitdtseinschrankung

%

Anzahl Wege Unterwegszeit Tagesstrecke
min km

Anzahl

GESAMT 82 2,9 76 38
OKONOMISCHER STATUS

sehr niedrig 70 2,2 60 18
niedrig 78 2,8 73 30
mittel 81 29 76 40
hoch 85 3,0 77 40
sehr hoch 86 3,1 82 43
MOBILITATSEINSCHRANKUNG

ohne gesundheitliche Einschrankung 86 3,2 85 45
mit gesundheitlicher Einschrankung 66 2,0 56 21

gesamt und nach 6konomischen Haushaltsstatus ab 0 Jahren, nach Mobilitatseinschrankungen ab 18 Jahren, nur CATI/CAWI
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Einkdufe und Erledigungen als haufigste Anlasse
fiur Mobilitat

Richtet sich der Blick von der Verkehrsbeteiligung auf
die tiblichen Aktivitaten im Wochenverlauf, zeigt sich,
dass die iberwiegende Mehrheit der Bevolkerung ab
14 Jahren mindestens einmal zum Einkaufen oder fur
eine Erledigung (84 Prozent), fiir eine Freizeitaktivitat
(74 Prozent) oder fur ein Treffen bzw. einen privaten
Besuch aufier Haus unterwegs ist (54 Prozent). Ledig-
lich 6 Prozent gehen im Wochenverlauf ublicherweise
keiner dieser Aktivitaten nach (siehe Tabelle 6). Unter
Personen mit dauerhaften gesundheitlichen Mobili-
tatseinschrankungen sowie bei Personen mit gerin-
gem verfliigbarem Einkommen steigt der Anteil ohne
solche Aktivitdten deutlich an. In statusniedrigen
Haushalten gehen insbesondere Freizeitaktivitdten
zuruck. Bei Personen mit Mobilitatseinschrankungen
fallen die Anteile fiir alle Anldsse deutlich geringer
aus, und fast ein Fiinftel geht keiner dieser drei Aktivi-
taten im Wochenverlauf nach.

Tabelle 6

11. Mobilitat und Teilhabe

Griinde fiir Aktivitatsverzicht

Ahnlich wie bei Verkehrsbeteiligung und Wochen-
aktivitaten ist auch der mobilitatsbedingte Aktivi-
tatsverzicht ungleich verteilt (siehe Tabelle 7). Die
Mehrheit der Bevilkerung ab 14 Jahren muss aus
keinem der erfassten Grunde auf gewtlnschte Aktivi-
taten verzichten (78 Prozent). Etwa ein Fiinftel nennt
jedoch mindestens einen Grund (22 Prozent). Wich-
tigster Einzelgrund ist die fehlende Erreichbarkeit der
gewunschten Ziele mit den zur Verfigung stehenden
Verkehrsmitteln (11 Prozent). Fehlende Angebote in
der Umgebung, das Angewiesensein auf andere Per-
sonen beim Bringen bzw. Holen sowie zu hohe Fahrt-
kosten werden mit rund 7 bzw. jeweils 6 Prozent
deutlich seltener genannt.

Die Unterschiede zwischen den betrachteten Status-
gruppen fallen deutlich aus. Fast die Halfte der Perso-
nen aus Haushalten mit sehr niedrigem verfigbarem
Einkommen nennt einen oder mehrere mobilitatsbe-
zogene Grunde. Die geringere Mobilitat beruht also
auf einem hoheren Anteil von Personen, die hiufiger
auf gewunschte Aktivitaten verzichten mussen.

Ubliche Aktivititen im Wochenverlauf von Personen nach 6konomischem Haushaltsstatus
und bei Mobilitdtseinschrankung

... Einkdufe und
Erledigungen
%

mindestens wochentliche ...

aktivititen

%

. Freizeit-

keine solchen
Aktivitaten

... Besuche und
Treffen
%

%

GESAMT 84 74 54 6
OKONOMISCHER STATUS

sehr niedrig 83 64 55 12
niedrig 82 65 51 12
mittel 86 74 53 5
hoch 82 74 53 6
sehr hoch 83 80 57 5
MOBILITATSEINSCHRANKUNG

ohne gesundheitliche Einschrankung 87 77 56 5
mit gesundheitlicher Einschrankung 75 56 36 18

gesamt und nach dkonomischen Haushaltsstatus ab 14 Jahren, nach Mobilitdtseinschrankungen ab 18 Jahren, nur CATI/CAW!I
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Fahrtkosten als Problem

In der statusniedrigsten Gruppe sind die Fahrtkosten
der wichtigste Grund (30 Prozent), wobei zugleich
auch die anderen Grunde deutlich an Bedeutung
gewinnen. In dieser Gruppe ist nicht nur der Anteil
der Personen hoher, die im Alltag haufiger auf Akti-
vitaten verzichten mussen. Sie nennen gleichzeitig
mehr mobilitatsbezogene Grunde als Personen aus
anderen Statusgruppen. Auch in der Gruppe mit nied-
rigem verfugbarem Einkommen fallt der Anteil der
Personen, die hiufiger auf Aktivititen verzichten,
uberdurchschnittlich aus. Hier relativiert sich jedoch
die Bedeutung der Fahrtkosten und sie treten hinter
andere mobilitatsbezogene Grunde zuruck.

In der statushochsten Gruppe, die die hochste Mobi-
litat aufweist, ist der Anteil der Personen, die im
Alltag haufiger auf Aktivitaten verzichten mussen,
mit 12 Prozent am geringsten. Finanzielle Aspekte
der Fahrtkosten spielen mit 1 Prozent eine deutlich
untergeordnete Rolle. Die fehlende Erreichbarkeit der
gewunschten Ziele mit den verfigbaren Verkehrsmit-
teln rangiert mit 8 Prozent an erster Stelle. Offenbar

Tabelle 7

bleiben auch bei geringen finanziellen Restriktionen
Einrichtungen und Angebote aufierhalb der eigenen
Reichweite.

Abhangigkeit von anderen

Neben finanziellen Aspekten spielt auch der grund-
satzliche Zugang zu Verkehrsmitteln eine wichtige
Rolle. So kénnen Kinder und Jugendliche allein auf-
grund der Altersbeschrankungen nicht selbst Auto
fahren. Sie sind auf nahegelegene Ziele, gute offent-
liche Verkehrsmittel oder auf das Bringen und Holen
durch erwachsene Personen angewiesen. Ahnliches
gilt in hoheren Altersgruppen. In beiden Gruppen
gewinnt die Moglichkeit, von anderen Personen
gebracht und abgeholt zu werden, deutlich an Bedeu-
tung. Das Fehlen dieser Option ist haufig der wich-
tigste Hinderungsgrund fur individuelle Aktivitdten
(ohne Abbildung).

Dieser Zusammenhang zeigt sich auch bei Personen
mit dauerhaften gesundheitlichen Mobilitatsein-
schrankungen. Sie mussen im Alltag deutlich hdufiger
auf gewtlinschte Aktivitdten verzichten (45 Prozent)

Mobilitatsbezogene Griinde fiir Aktivitatsverzicht von Personen nach 6konomischem Haushaltsstatus und bei

Mobilitatseinschrankung

Ziele nicht
erreichbar

leisten

kann mir
Fahrt nicht

keine/kaum | nichts davon
Angebote fiir

Aktivitaten

auf andere
Personen
angewiesen

GESAMT 11 6 6 7 78
OKONOMISCHER STATUS

sehr niedrig 26 30 16 13 51
niedrig 14 9 11 12 57
mittel 12 8 9 9 75
hoch 11 4 5 81
sehr hoch 8 1 3 4 88
MOBILITATSEINSCHRANKUNG

ohne gesundheitliche Einschrankung 10 6 3 7 81
mit gesundheitlicher Einschrankung 21 10 23 6 55

gesamt und nach 6konomischen Haushaltsstatus ab 14 Jahren, nach Mobilitatseinschrankungen ab 18 Jahren,

nur CATI/CAWI, Mehrfachnennung
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als Personen ohne solche Einschrankungen (19 Pro-
zent). Die geringere Aktivitat geht in dieser Gruppe
also mit einem deutlich héheren Anteil von Personen
einher, die auf gewunschte Aktivitaten haufiger ver-
zichten mussen. Die fehlende Unterstiitzung beim
Bringen und Holen (23 Prozent) sowie die fehlende
Erreichbarkeit der gewunschten Ziele mit den ver-
flgbaren Verkehrsmitteln (21 Prozent) sind in dieser
Gruppe die wichtigsten Hinderungsgrinde (siehe
Tabelle 7).

Mobilitatseinschrankung und Aktivitatsverzicht

Die Betrachtung der Mobilitatskennzahlen, der ubli-
chen wochentlichen Aktivitdten sowie der mobilitats-
bezogenen Grunde fur den Verzicht auf gewunschte
Aktivitaten zeigen ein deutliches Muster: In Gruppen,
in denen im Durchschnitt weniger Menschen taglich
aufler Haus unterwegs sind und kurzere Distanzen
zurucklegen, ist der Anteil derjenigen, die haufiger auf
gewunschte Aktivitaten verzichten mussen, deutlich
hoher. Die geringere Verkehrsbeteiligung ist demnach
hédufig Folge von Beschrankungen und nicht Ausdruck
eines eigenen Wunsches. Das aktuelle regionale Ver-
kehrs- und Aktivitatsangebot kann diese Beschran-
kungen nicht ausgleichen.

11. Mobilitat und Teilhabe
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12. Homeoffice und Berufsverkehr

Erwerbsarbeit in Bayern ist vielfaltig organisiert —
raumlich wie zeitlich. Das Kapitel nimmt die Nutzung
des Homeoffice sowie Arbeits- und Dienstwege unter
die Lupe. Es beschreibt, wie Homeoffice genutzt wird,
welche Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort
bestehen und wie die Mobilitat von im Homeoffice
Arbeitenden im Vergleich zu auf der Arbeitsstatte
Arbeitenden aussieht.

Homeoffice-Nutzung vielfiltig gestaltet

In Bayern sind 53 Prozent der Personen erwerbstatig.
37 Prozent arbeiten in Vollzeit (hierzu zdhlen auch Per-
sonen in Ausbildung) und 15 Prozent arbeiten in Teil-
zeit (11 bis unter 35 Stunden pro Woche, siehe auch
Kapitel 2). Von den erwerbstétigen Personen geben
insgesamt 43 Prozent an, im Homeoffice zu arbeiten.
Wie genau dies gestaltet wird, variiert: 34 Prozent der
Erwerbstatigen arbeiten ganze Arbeitstage von zu
Hause, 4 Prozent langere Anteile eines Arbeitstages,
7 Prozent gestalten dies ganz unterschiedlich (Mehr-
fachnennung). Insgesamt kommen Homeoffice-Nut-
zende in Bayern auf einen Wochendurchschnitt von
2,6 Tagen im Homeoffice. Dabei nutzen 38 Prozent
das Homeoffice an einem bis drei Tagen pro Woche,
10 Prozent arbeiten finf Tage oder mehr von zu
Hause aus. 30 Prozent geben jedoch an, die wochentli-

Abbildung 45

12. Homeoffice und Berufsverkehr

che Nutzung ganz unterschiedlich zu gestalten (siehe
Abbildung 45).

Je nach Kreistyp unterscheiden sich die Erwerbstatig-
keit (siehe Abbildung 6 auf Seite 20) und das Arbei-
ten im Homeoffice . In kreisfreien Grofstadten in Bay-
ern sind 55 Prozent erwerbstétig, wobei 41 Prozent
Vollzeit und 14 Prozent Teilzeit oder geringfligig arbei-
ten. Im stadtischen sowie im landlichen Kreis mit Ver-
dichtungsansatzen liegt die Erwerbstatigkeitsquote
nur bei 51 Prozent. Dies geht vor allem ,zulasten” der
Vollzeittatigkeit, welche hier bei 36 bzw. 35 Prozent
liegt, wodurch Teilzeit auf 15 bzw. 16 Prozent kommt.
Im dunn besiedelten landlichen Kreis ist die Situation
mit 52 Prozent Erwerbstatigkeit, wobel 36 Prozent
auf Vollzeit entfallen, dhnlich. Auffalliger sind die
Unterschiede in der Homeofhice-Nutzung unter den
Kreistypen. Wahrend in den kreisfreien Grof3stadten
61 Prozent der Erwerbstatigen von zu Hause arbeiten,
sind es im stadtischen Kreis 50 Prozent, im landlichen
Kreis mit Verdichtungsansatzen 37 Prozent und im
dunn besiedelten landlichen Kreis nur noch 30 Pro-
zent. Wenn aber Homeoffice-Nutzung gegeben ist,
unterscheidet diese sich hinsichtlich der Anzahl der
Homeoffice-Tage zwischen den Kreistypen nur in
geringem Maf} — die Spanne betragt hier 2,5 Tage bis
2,7 Tage (ohne Abbildung).

Homeoffice-Nutzung und deren Umfang

Homeoffice-Nutzung*

ja, ganze Arbeitstage 34

ja, langere Anteile
an einem Arbeitstag 4

ganz unterschiedlich 6

nein, gar nicht

Personen

Tage im Homeoffice pro Woche** @ 2,6 Tage

weniger als einen Tag in der Woche
1 bis unter 2 Tage
2 bis unter 3 Tage
3 bis unter 4 Tage
4 bis unter 5 Tage
5 bis unter 6 Tage

6 bis unter 7 Tage —I 1

7 Tage 1

ganz unterschiedlich 4_ 30

Angaben in Prozent und Anzahl Tage im Durchschnitt. *Erwerbstétige, Mehrfachnennung moglich. **Erwerbstétige mit Homeoffice-Nutzung
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Definitionen in der MiD zum Homeoffice

Wichtig fur das Verstandnis der Homeoffice-Aus-
wertung ist, dass die MiD im Vergleich zu ande-
ren themenbezogenen Untersuchungen bewusst
eine sehr breite Definition gewahlt hat: Die abge-
fragte Praxis umfasst nicht nur ganztéagige bezie-
hungsweise komplette Homeoffice-Tage, sondern
auch kurze Fristen oder hybride Muster, also eine
Mischung aus Homeoffice und Arbeitsplatz wah-
rend des Tagesverlaufs. Ebenso wurde der ibliche
Umfang im Verlauf einer normalen Woche erfasst.
Zusatzlich zu diesen generellen Fragen wurde
anschliefiend bezogen auf den Stichtag konkret
gefragt, ob die Option an diesem Tag in Anspruch
genommen wurde.

Homeoffice-Nutzung vor allem bei hohem Ein-
kommen

Es sind eher Erwerbstétige aus den (sehr) hohen
Einkommensgruppen in Bayern, die von zu Hause
arbeiten. 60 Prozent der Personen aus Haushalten
mit sehr hohem Einkommen berichten von einer
grundsatzlichen Nutzung des Homeoffice. In der
hohen Einkommensgruppe sind es 47 Prozent. In der
mittleren Einkommensgruppe sind es 27 Prozent, in
den (sehr) niedrigen Einkommensgruppen im Schnitt
nur noch 22 Prozent. Zwischen den Geschlechtern
lasst sich ebenfalls ein Unterschied ablesen: Unter
Mannern arbeiten 45 Prozent der Erwerbstatigen im
Homeoffice, unter Frauen 41 Prozent. Auch in Bezug
auf das Alter lassen sich Unterschiede feststellen:
Junge Erwerbstatige zwischen 18 und 29 Jahren
arbeiten mit 35 Prozent deutlich seltener von zu
Hause als Erwerbstatige der mittleren Altersgruppe
zwischen 30 und 49 Jahren (51 Prozent). Bei der
alteren Gruppe der Erwerbstatigen zwischen 50 und
64 Jahren betragt der Anteil der Homeoffice-Nutzen-
den dann wieder nur 39 Prozent. Nicht zuletzt ist zu
erwahnen, dass Vollzeiterwerbstatige haufiger von
zu Hause arbeiten (46 Prozent) als Teilzeiterwerbsta-
tige (37 Prozent; ohne Abbildung).

Homeoffice-Nutzende leben weiter von der
Arbeitsstatte entfernt

Die Nutzung des Homeoffice steht mit der raumli-
chen Distanz zur Arbeitsstatte in Zusammenhang.
Im Schnitt betragt die Entfernung zur Arbeitsstatte
in Bayern 18 Kilometer. Personen, die im Homeoffice
arbeiten, wohnen jedoch im Schnitt 23 Kilometer
vom Arbeitsplatz entfernt, ohne Homeoffice sind es
15 Kilometer (siehe Abbildung 46).

Mobilitat am Stichtag trotz Homeoffice

An ihrem Stichtag arbeiten im Schnitt 56 Prozent der
Erwerbstatigen in Bayern. Dabei betragt die Arbeits-
quote unter der Arbeitswoche 74 Prozent und am
Wochenende 11 Prozent. Von den an ihrem Stichtag
beruflich tatigen Personen arbeiten 19 Prozent an
dem Tag ausschlieSlich zu Hause, 72 Prozent aus-
schliefilich an ihrem Arbeitsort, 2 Prozent sind auf
Dienstreise, 2 Prozent arbeiten woanders, 3 Prozent
haben mehrere Arbeitsorte, und ein Prozent hat keine
feste Arbeitsstatte. (ohne Abbildung)

Es ist aber keinesfalls so, dass die Personen, die am
Stichtag ausschlief’lich im Homeoffice arbeiten, des-
wegen das Haus nicht verlassen. 83 Prozent von ihnen

Abbildung 46
Entfernung zur Arbeitsstatte
nach Homeoffice-Nutzung
keine Home-
Homeoffice-Nutzung office-Nutzung gesamt

23
18
15

Mittelwerte in Kilometern, Basis: Erwerbstatige Personen
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sind trotzdem mobil, womit sie sogar noch einen Pro-
zentpunkt Uber dem bayerischen Durchschnitt liegen.
Dabei legen sie mit 2,5 Wegen jedoch weniger Wege
zuruck als der Durchschnitt von 2,9 und deutlich
weniger als Personen, die an dem Tag ausschlieSlich
auf ihrer Arbeitsstéitte gearbeitet haben (4,2 Wege).
Personen, die an dem Tag auf Dienstreise waren,
woanders gearbeitet haben, an mehreren Arbeitsstat-
ten oder ohne feste Arbeitsstitte gearbeitet haben,
kommen mit durchschnittlich 5,1 Wegen auf die
meisten Wege (ohne Abbildung).

Wege am Stichtag nach Arbeitsort

Von den am Stichtag zuruickgelegten Kilometern
unterscheiden sich die drei Gruppen deutlich. Perso-
nen,die am Stichtag nurim Homeoffice arbeiten,legen
an dem Tag durchschnittlich 24 Kilometer zuriick und
sind daftr 57 Minuten unterwegs. Personen, die nur
auf ihrer Arbeitsstatte arbeiten, liegen bei 47 Kilo-
metern und 80 Minuten Unterwegszeit. Die dritte
Gruppe mit mehreren oder ohne feste Arbeitsstatten
bzw. auf Dienstreise kommt auf ganze 125 Kilometer
Tagesstrecke und 113 Minuten Unterwegszeit (ohne
Abbildung).

Die Wege von Personen, die am Stichtag nur im
Homeoffice arbeiten, werden vor allem fur Freizeit-
zwecke (30 Prozent) sowie fur Einkdufe (24 Prozent)
und Erledigungen (14 Prozent) zuriickgelegt. 18 Pro-
zent sind Begleitwege. 5 Prozent der Wege der im
Homeoffice Arbeitenden werden zu Arbeits- und
9 Prozent zu Dienstzwecken zurlickgelegt. Dieser
Widerspruch mag dadurch begrindet sein, dass
Befragte, die sowohl von zu Hause aus gearbeitet als
auch dienstliche Wege zuriickgelegt haben, die ent-
sprechende Mehrfachnennung im Fragebogen tiber-
sehen haben, oder das Arbeiten von einem Arbeitsort,
der nicht die Arbeitsstétte ist (z.B Zug auf Dienstreise),
als Homeoffice eingeordnet haben. Die widersprich-
lichen Angaben basieren auf Angaben von 85 Per-
sonen. Die Wege werden haufig zu Fufd (34 Prozent)
zuruickgelegt, auf das Fahrrad entfallen 12 Prozent. In
der Regel werden die Wege jedoch (selbst) mit dem
MIV gefahren (45 Prozent; ohne Abbildung).

Die Wege jener Personen, die an ihrem Stichtag nur
auf ihrer Arbeitsstatte und nicht zusatzlich an ande-
ren Orten arbeiten, bestehen zu einem Grof3teil aus
Arbeitswegen (39 Prozent) und Dienstwegen (31 Pro-
zent). Die anderen Zwecke sind eher untergeordnet:

12. Homeoffice und Berufsverkehr

Freizeitwege machen 12 Prozent aus, Einkaufswege
8 Prozent, Erledigungswege 5 Prozent und Wege zur
Begleitung anderer Personen machen 4 Prozent aus.
61 Prozent der Wege werden dabei mit dem MIV
selbst gefahren. Fuffwege machen 17 Prozent, Fahr-
radwege 11 Prozent und OV-Wege 9 Prozent aus
(ohne Abbildung).

Die mobilste Gruppe, die angibt, an mehreren Arbeits-
statten, ohne feste Arbeitsstatte, woanders oder
auf Dienstreise gearbeitet zu haben, legt ihre Wege
hauptséchlich zu Dienstzwecken (57 Prozent) oder zu
Arbeitszwecken (19 Prozent) zurlick. Freizeit (10 Pro-
zent) oder andere Zwecke wie Einkdufe (6 Prozent)
oder Erledigungen (5 Prozent) sind hier eher unter-
geordnet. Dementsprechend wird in erster Linie mit
dem MIV selbst gefahren (67 Prozent). Fufiwege kom-
men auf 13 Prozent, Fahrradwege auf 8 Prozent und
OV-Wege wie bei den anderen Gruppen auch auf
9 Prozent (ohne Abbildung).

RegelmaRige berufliche Wege sind wichtiger Teil
berufsbedingter Mobilitat

Genau ein Viertel der Personen in Bayern, die
erwerbstatig und am Stichtag mobil sind, legt am
Stichtag regelmaifiige berufliche Wege zurtick (hier-
unter zdhlen z.T. auch Personen, die ihren Arbeitsort
am Stichtag als ,am Arbeitsort” einordnen). Unter
regelméafigen beruflichen Wegen sind Wege zu ver-
stehen, die wahrend der Arbeitszeit fur die Austibung
des Berufs unternommen werden. In kreisfreien Stad-
ten ist der Anteil von Personen mit regelmafiigen
beruflichen Wegen am Stichtag mit 21 Prozent etwas
geringer, im dunn besiedelten landlichen Kreis mit
27 Prozent etwas hoher. Im stadtischen Kreis sowie
im landlichen Kreis mit Verdichtungsansatzen liegt
der Anteil bei 25 bzw. 24 Prozent (ohne Abbildung).

In Bayern handelt es sich bei den regelméafiigen
beruflichen Wegen (auf Personenebene berichtet)
um Wege fur Besuche, Besichtigungen oder Bespre-
chungen (25 Prozent), Wege fiir Kundendienste oder
andere Erledigungen (17 Prozent), Wege im Sozial-
dienst bzw. fiir Betreuung (4 Prozent), Wege fuir den
Transport, die Abholung oder Zustellung von Waren
(10 Prozent) oder zur Befoérderung von Personen
(3 Prozent). Weitere 28 Prozent der Personen ordnen
ihre Wege unter ,anderer Zweck" ein. Insgesamt kom-
men pro Person, die am Stichtag regelméafiige berufli-
che Wege zuriicklegt, 72 Kilometer Gesamtstrecke fiir
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diese Wege zusammen. Dabei gibt es jedoch deutliche
Unterschiede zwischen den Kreistypen. Wahrend in
kreisfreien Staddten im Schnitt nur 58 Kilometer mit
regelmafiigen beruflichen Wegen zurlckgelegt wer-
den, sind es im stadtischen Kreis 84 Kilometer und im
landlichen Kreis mit Verdichtungsansatzen 89 Kilo-
meter. Im dinn besiedelten landlichen Kreis sind es
wiederum im Schnitt nur 52 Kilometer (ohne Abbil-
dung).

Dabei nutzen die Erwerbstatigen mit regelméafiigen
beruflichen Wegen am Stichtag in erster Linie ent-
weder ein privates (32 Prozent) oder ein gewerbliches
Auto (24 Prozent). 15 Prozent sind hauptsachlich zu
Fufs unterwegs, 6 Prozent mit dem Fahrrad, 6 Prozent
mit einem Lkw, weitere 6 Prozent mit der Bahn und
3 Prozent mit einem Bus. Je nach Kreistyp variiert die
Verkehrsmittelnutzung. Wahrend in kreisfreien Stad-
ten mit 10 Prozent vergleichsweise oft auf das Fahr-
rad und mit 37 Prozent vergleichsweise selten auf das
Auto zurlckgegriffen wird, betragt der Fahrradanteil
in den anderen Kreistypen 5 Prozent oder weniger
und der Autoanteil dafiir 57 Prozent oder mehr (ohne
Abbildung).

Arbeits- und Dienstwege im Detail

Sowohl Arbeits- als auch Dienstwege machen in Bay-
ern auf der Wegeebene betrachtet jeweils 15 Prozent
aus. Dabei handelt es sich bei knapp 13 Prozent der
Dienstwege um regelmiafiige berufliche Wege und
bei 2 Prozent um nicht regelmafige Dienstwege, wie
z.B. Dienstreisen. Fur jene Dienstwege, bei denen
es sich um regelméaflige berufliche Wege handelt,
sind auf Wegeebene teilweise keine Detailangaben
vorhanden (siehe Erklarung ,Unterscheidung zwi-
schen Wegen zur Arbeit, gelegentlichen Dienstwegen
und regelmafiigen beruflichen Wegen"). Deswegen
werden im Folgenden die Arbeits- und Dienstwege
betrachtet, bei denen es sich nicht um regelmafiige
berufliche Wege handelt (ochne Abbildung).

Arbeitswege sind im Schnitt 16 Kilometer lang und
dauern 27 Minuten. (Nicht regelméfige) Dienst-
wege sind im Schnitt 38 Kilometer lang und nehmen
48 Minuten in Anspruch. Genau jeder dritte Arbeits-
weg in Bayern beginnt am frihen Morgen zwischen
5 und 8 Uhr, weitere 10 Prozent am spéteren Mor-
gen im Zeitfenster zwischen 8 und 10 Uhr. In den
Zeitfenstern zwischen 13 und 16 Uhr sowie 16 und
19 Uhr finden mit 17 bzw. 23 Prozent die weiteren

Unterscheidung zwischen Wegen zur Arbeit, gelegentlichen Dienstwegen

und regelmaRigen beruflichen Wegen

Wege zur Arbeit, Dienstreisen und regelmafige
berufliche Wege (z.B. Pflegedienst, Postzustel-
lung, Personenbeférderung) werden in der MiD
getrennt erfasst. Letztere werden gebundelt fiir
einen Tag erhoben, da eine Erfassung der ein-
zelnen Wege sowie der Detailangaben pro Weg
aufgrund der meisthohen Anzahl an regelmaf3i-
gen beruflichen Wegen nicht praktikabel ist. In
der Auswertung werden die gebundelt erhobe-
nen Wege in gleiche Einzelwege zerlegt; Kilome-
ter und angegebenes hauptsiachlich genutztes

Verkehrsmittel werden entsprechend verteilt.
Start- und Ankunftszeiten und somit Wege-
dauern fehlen. Trotz Plausibilisierung bleibt
die Abgrenzung zu Pendelwegen und gelegent-
lichen Dienstwegen schwierig — u. a. Wegen
hybrider Falle (z.B. direkte Fahrt zum ersten
Einsatzort, kein zentraler Arbeitsplatz). Dienst-
wege und regelméafiige berufliche Wege werden
in den Auswertungen der MiD meist zusam-
mengefasst, jedoch fur die vorliegende Aus-
wertung zu beruflicher Mobilitat differenziert.
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Spitzen der Arbeitswege statt. Die Startzeiten der
(nicht regelmafiigen) Dienstwege sind deutlich ver-
schoben. Nur 13 Prozent beginnen am frithen Morgen
zwischen 5 und 8 Uhr. 17 Prozent beginnen zwischen
8 und 10 Uhr. Der Grof3teil der Wege startet dafiir vor-
mittags zwischen 10 und 13 Uhr (25 Prozent) oder
mittags zwischen 13 und 16 Uhr (22 Prozent). Im Fei-
erabendfenster zwischen 16 und 19 Uhr starten nur
16 Prozent der Dienstwege (siehe Abbildung 47).

Abbildung 47
Durchschnittliche Dauer und Linge sowie das Verkehrsaufkommen der Arbeits- und Dienstwege
[ Arbeit [[] dienstlich
" . 33
friihmorgens (5 bis vor 8 Uhr) |13 Dauer Linge
morgens (8 bis vor 10 Uhr) 10 117 Arbeit 27 Min. 16 km
. . 8 ‘ ‘
vormittags (10 bis vor 13 Uhr) |25 dienstlich 48 Min. 38 km
. . 17
mittags (13 bis vor 16 Uhr) |22
. . |23
nachmittags (16 bis vor 19 Uhr) 16
abends (19 bis vor 22 Uhr) s 6
nachts (22 bis vor 5 Uhr) 75 3

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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13. Unter der Lupe: Freizeitverkehr

Freizeit-Wegezwecke in der Detailbetrachtung

Auswertungen zu den Motivationen hinter der Mobi-
litat nutzen meistens die bereits in friheren Kapiteln
dargestellten zusammenfassenden Hauptwegzweck-
kategorien. Hinter diesen sehr groben Kategorien
verbirgt sich aber eine grofie Bandbreite unterschied-
licher Mobilitatsanlasse. So konnte die Kategorie
,Freizeit“ so unterschiedliche Dinge wie Singen im
Chor, einen Friedhofsbesuch oder einen Innenstadt-
spaziergang umfassen. Aber ist ein Friedhofsbesuch
Freizeit oder eine Erledigung? Und ist ein Innenstadt-
spazierging nicht vielleicht Einkaufen? Um die Mobi-
litatsanlasse besser zu verstehen, erfragt die MiD auch
die detaillierten Wegezwecke in einem Zusatzmodul.
Die Befragten geben dabei pro Weg zunachst den
ubergeordneten Wegezweck an, z.B. ,Freizeit® oder
,Erledigung”, und sind danach zu Detailangaben auf-
gefordert, z.B.,Kirche, Friedhof“. Auf diese Weise steht
einerseits Information zum detaillierten Wegezweck
zur Verfiigung und andererseits eine auf Selbstein-
schatzung beruhende Zuordnung zum ubergeordne-
ten Wegezweck.

Die folgenden Auswertungen zu detaillierten Wege-
zwecken beziehen sich auf Personen ab 14 Jahren und
jeweils auf die Hinwege zu den jeweiligen Aktivita-
ten. Ruckweg oder Anschlusswege sind, im Gegensatz
zu den bisherigen Auswertungen zu Hauptwegezwe-
cken, nicht enthalten.

Die anteilige Bedeutung unterschiedlicher Frei-
zeitaktivitaten

Nach dem Anteil auf Wegeebene betrachtet, ist fur
,Sport selbst aktiv® sein die haufigste Freizeitaktivi-
tat in Bayern (18 Prozent; Tabelle 8). Anteilig knapp
danach folgen ,Besuch/Treffen von Freunden, Ver-
wandten, Bekannten“ (16 Prozent) sowie ,Spazier-
gang, Spazierfahrt“ (15 Prozent). Ebenfalls hiufiger
vertreten sind bei den Wegeanteilen die Detailzwe-
cke ,Restaurant, Gaststitte, Mittagessen, Kneipe,
Bar, Club“ (9 Prozent), ,Hund ausfithren“ (9 Prozent)
und ,Besuch einer Veranstaltung” (7 Prozent). Aller-
dings werden sowohl die Treffen als auch die Restau-
rantbesuche nicht nur als Freizeit- sondern auch als
Erledigungswege berichtet, sodass ihre Bedeutung
insgesamt grofier ist als es die Freizeitwegeanteile
vermuten lassen.

13. Unter der Lupe: Freizeitverkehr

Breites Spektrum an Griinden fiir Freizeitwege
fuhrt zu unterschiedlichen Distanzen und Dauern

Je nach Freizeitaktivitat unterscheiden sich die mitt-
lere Wegeldnge und die Wegedauer der Freizeitwege
in Bayern deutlich. Auf die Kategorien , Tagesausflug”,
,Kurzreise (bis zu 3 Ubernachtungen)“ und ,Urlaub
(ab 4 Ubernachtungen) entfallen zwar insgesamt
nur 6 Prozent der Wege, sie machen jedoch 36 Prozent
der Verkehrsleistung der detailliert erfassten Frei-
zeitwege aus (siehe Tabelle 8). In diesen Féllen sind
die Wege mit durchschnittlich rund 60 bis 190 Kilo-
metern besonders lang und dauern im Mittel meh-
rere Stunden (siehe Tabelle 9). Besonders bei weniger
alltaglichen Freizeitzwecken, wie dem ,Besuch einer

Tabelle 8

Anteile der detaillierten Freizeitwegezwecke
an Verkehrsaufkommen und -leistung

T e T
% %

allgemeiner Stadt-/Einkaufsbummel 2 2
private Erledigung flir andere Person 0 0
Betreuung Familienmitglieder,

Bekannter 1 0
Besuch/Treffen von Freunden, 16 13
Verwandten, Bekannten

Besuch kultureller Einrichtung 3 3
Besuch einer Veranstaltung 7 9
Sport selbst aktiv 18 11
Rest;ura nt, Gaststatte, Mittagessen, 9 4
Kneipe, Bar, Club

Schrebergarten, Wochenendhaus 1 0
Tagesausflug 4 13
Kurzreise (bis zu 3 Ubernachtungen) 1 10
Urlaub (ab 4 Ubernachtungen) 1 13
Spaziergang, Spazierfahrt 15 5
Hund ausfihren 9 2
Kirche, Friedhof 2 0
Begleitung von Kindern 3 1
sonstiges 4 6
andere Treffen 5 3

CAWI/CATI; 14 Jahre und alter; Zwecke nicht nach
Hauptwegezweck zusammengefasst;
Abweichung an 100 %: Rundungsdifferenzen
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kulturellen Einrichtung” oder einer ,Veranstaltung®,
etwa einem Konzert, ist die durchschnittliche Wege-
lange mit 20 bzw. 26 Kilometern relativ lang.

Ein grofier Anteil der Freizeitwege ist wegezwecki-
bergreifend relativ kurz. Aber es gibt auch eine kleine
Zahl deutlich langerer Wege. Dies fithrt zu deutlichen
Unterschieden zwischen dem arithmetischen Mittel
und dem Median (siehe Tabelle 9). Ein Median von
4 Kilometern bei Restaurantbesuchen bedeutet bei-
spielsweise, dass die eine Halfte der Wege kiirzer und
die andere Halfte langer als dieser Wert ist. Besonders
bei Wegezwecken, die im Nahbereich der eigenen
Wohnung zu erwarten sind, wie etwa Begleitung von
Kindern zum Spielplatz, Spaziergdnge oder der Besuch
von ,Kirche/Friedhof”, liegt der Median der Wege-

Tabelle 9

lange haufig in einem Bereich, der zu Fuf$ in unter
einer Stunde zu bewaltigen ist.

Der Weg als Freizeitaktivitat

Bei den Kategorien ,Spaziergang, Spazierfahrt” und
JHund ausfithren“ sowie in Teilen von ,Sport selbst
aktiv® und ,allgemeiner Stadt-/Einkaufsbummel”
ist der Weg oftmals gleichzeitig die Aktivitat. Diese
Wegezwecke sind durch lange Wegedauern bei hau-
fig kurzen Strecken und einer daraus resultierenden
geringen Durchschnittsgeschwindigkeit gekenn-
zeichnet (Tabelle 9). Dies bedeutet jedoch nicht, dass
diese Wege nicht auch teilweise mit dem MIV oder OV
zurlickgelegt werden (Tabelle 10).

Wegelange und Wegedauer nach detailliertem Freizeitzweck — Mittelwert und Median im Vergleich

detaillierter Freizeitwegezweck

GESAMT

allgemeiner Stadt-/Einkaufsbummel

private Erledigung flir andere Person

Betreuung Familienmitglieder, Bekannter

Besuch/Treffen von Freunden, Verwandten, Bekannten
Besuch kultureller Einrichtung (z.B. Kino, Theater, Museum)
Besuch einer Veranstaltung (z.B. Fuballspiel, Markt, Konzert)

Sport selbst aktiv
(auch Training, Joggingrunde, Fitnessstudio etc.)

Restaurant, Gaststatte, Mittagessen, Kneipe, Bar, Club
Schrebergarten, Wochenendhaus

Tagesausflug

Kurzreise (bis zu 3 Ubernachtungen)

Urlaub (ab 4 Ubernachtungen)

Spaziergang, Spazierfahrt

Hund ausflihren

Kirche, Friedhof

Begleitung von Kindern (z.B. Spielplatz etc.)

sonstiges

andere Treffen (z.B. Kurse, Hobby, Verein, andere Gruppen)

km Min. km Min.

20 51 5 30
14 73 5 38
12 46 7 25
11 35 7 19
21 44 6 20
20 49 6 26
26 44 6 23
11 44 5 21
8 25 4 16
10 47 3 16
64 106 43 65
167 169 96 147
188 166 50 133
60 4 46

4 46 3 44
19 3 13

7 34 2 20
34 51 7 25
12 29 4 15

CAWI/CATI; 14 Jahre und &lter; Zwecke nicht nach Hauptwegezweck zusammengefasst
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Tabelle 10

13. Unter der Lupe: Freizeitverkehr

Wegeldnge, Wegedauer und Anteile am Wegeaufkommen und an Personenkilometern
von Hauptverkehrsmitteln fiir ausgewahlte Freizeitzwecke

detaillierter Freizeitwegezweck Wegeldnge Personenkilometer
km Min. % %

DETAILLIERTE FREIZEITWEGE GESAMT

zu Fuf’ 3 51 38

Fahrrad 9 46 12 6
ov 41 72 9 19
MIV-Fahrt 32 45 28 45
MIV-Mitfahrt 38 51 13 24
aligemeiner Stadt-/Einkaufsbummel

zu Fuf’ 94 43 14
Fahrrad 6 43 5 2
ov 24 74 21 34
MIV-Fahrt 23 46 21 34
MIV-Mitfahrt 22 52 11 16
Sport selbst aktiv

zu Fuf’ 5 55 28 12
Fahrrad 14 59 24 30
ov 14 47 5 6
MIV-Fahrt 12 24 33 36
MIV-Mitfahrt 21 40 9 17
Spaziergang, Spazierfahrt

zu Fuf’ 4 61 81 50
Fahrrad 13 73 6 11
ov 19 80 3 7
MIV-Fahrt 19 40 7 22
MIV-Mitfahrt 20 53 3 10
Hund ausfiihren

zu FuB 48 85 62
Fahrrad 4 41 1 1
ov 12 69 1 2
MIV-Fahrt 12 35 12 33
MIV-Mitfahrt 7 21 1 2

CAWI/CATI; 14 Jahre und &lter; nur ausgewahlte detaillierte Freizeitzwecke; Zwecke nicht nach Hauptwegezweck zusammengefasst;

Abweichung an 100 %: Rundungsdifferenzen
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Wie in diesem Kapitel bereits zuvor beschrieben, ist
der Wegezweck ,Sport selbst aktiv mit einem Anteil
von 18 Prozent der bedeutsamste aktive Zweck an
den detaillierten Freizeitwegezwecken in Bayern
(Tabelle 8). In diese Kategorie fallen allerdings neben
Wegen zum Selbstzweck, wie beispielsweise die Jog-
gingrunde, auch Wege zum Fufiballtraining oder zum
Fitnessstudio. Auf ,Spaziergang, Spazierfahrt” entfal-
len 15 Prozent und auf das ,Ausfihren des Hundes”
9 Prozent der Freizeitwege. Letzteres ist auch die Kate-
gorie mit den kuirzesten Freizeitwegen von im Durch-
schnitt 4 Kilometern (Tabelle 9). Auch ,Spazierginge,
Spazierfahrten” sind mit durchschnittlich 6 Kilome-
tern im Vergleich zu anderen Freizeitwegen eher kurz,
erscheinen aber dennoch lang fiir einen Wegezweck,
der wahrscheinlich hauptsachlich Fuf3- und Radwege
umfasst.

Auch aktive Freizeitaktivitaten mit hoher Ver-
kehrsleistung der motorisierten Verkehrsmittel
verbunden

Ein Grund fur die hohe mittlere Wegelange der Frei-
zeitwege ist in der Definition eines Weges in Kombi-
nation mit der Abfrage der genutzten Verkehrsmittel
in der MiD begrundet. So kann wahrend des Spazier-
gangs eine Teiletappe mit dem Auto zurlckgelegt
werden, gleichzeitig konnen auch Ausfahrten mit
dem Motorrad oder Auto als Spazierfahrt gelten. Eine
Betrachtung der genannten aktiven Wegezwecke in
Bezug auf das genutzte Hauptverkehrsmittel zeigt ein
differenziertes Bild. Mit einem Anteil von tber vier
Funftel werden die meisten Spazierginge tatsich-
lich nur zu Fuf$ zuriickgelegt, wahrend die Halfte der
zurlckgelegten Kilometer allerdings auf andere Ver-
kehrsmittel entfallt (Tabelle 10).

Die durchschnittliche Wegeldnge von Spaziergangen
zu Fufl betragt 4 Kilometer. Die durchschnittliche
Dauer belauft sich auf etwas Uiber eine Stunde. Wege
mit dem MIV (Fahrt) sind mit 19 Kilometern deutlich
langer, dauern aber mit 40 Minuten nicht so lange
(Tabelle 10).

Fiir den Wegezweck Freizeit wird hauptsachlich
der MIV genutzt, insbesondere nach Kilometern
betrachtet

Fasst man die detaillierten Freizeitwegezwecke wie-
der zu einem Hauptzweck Freizeit zusammen, so las-
sen sich Betrachtungen nach spezifischen Verkehrs-
mitteln und Wochentagen vornehmen. Insgesamt
wird in Bayern fast jeder dritte Freizeitweg zu Fuf
zurlickgelegt (32 Prozent; ohne Abbildung). Nur der
MIV kommt — Fahrt und Mitfahrt summiert — auf
einen noch grofleren Anteil (47 Prozent). Knapp jeder
zweite Freizeitweg wird also per MIV zuriickgelegt.
Auf das Fahrrad entfallen 12 Prozent, auf den OV noch
9 Prozent. Nach Personenkilometern betrachtet ver-
schieben sich die Anteile nochmals deutlich in Rich-
tung des MIV (summiert 69 Prozent; ohne Abbildung).
Mehr als zwei Drittel der fur Freizeitwege zurtickge-
legten Kilometer finden also per MIV statt. Der OV-
Anteil an den Freizeitkilometern ist mit 22 Prozent
ebenfalls nicht unbeachtlich. Sowohl der Zu-Fuf3- als
auch der Fahrradanteil an den Freizeitwegen macht
nach Kilometern betrachtet hingegen jeweils nur
5 Prozent aus.

Vom gesamten OV-Anteil an den Freizeitwegen
(9 Prozent) entfallen in Bayern rund 2 Prozent auf
den Schienenpersonennahverkehr (SPNV), also auf
Nahverkehrsziige und S-Bahnen. Nicht zum SPNV im
engeren Sinne zahlen U-Bahn, Stadtbahn und Stra-
Benbahn; ihr Anteil liegt zusammen bei rund 3 Pro-
zent (ohne Abbildung). Der Anteil von Stadt- und
Regionalbussen betragt etwa 2 Prozent. Der ubrige
OV-Anteil (rund 2 Prozent) bei den Freizeitwegen
besteht aus Bahn im Fernverkehr, Taxi, Reisebus, Fern-
bus, Flugzeug, Schiff und Fahre. Anteilig etwas grofier
fallt der Wert fur den SPNV nach Personenkilometern
auf den Freizeitwegen aus (4 Prozent). Die Dominanz
des MIV kann dies aber nicht beeinflussen.

Auch an Wochenenden (samstags/sonntags) ver-
andern sich die Anteile fir den OV bzw. SPNV nicht
wesentlich. Es bleibt festzuhalten, dass die Verkehrs-
mittelwahl weniger zweckspezifisch ausfallt als unter
Umstanden erwartet. Grundsatzlich spielen aber alle
Verkehrsmittel bei allen Zwecken eine Rolle, vom
Zufufdgehen tber Rad und OV bis hin zum MIV.









14. Mobilitat im Seniorenalter

Das Studienkonzept und die umfassende Stichprobe
der MiD erlauben auch detaillierte Auswertungen zur
Mobilitat spezieller Bevolkerungsgruppen, so auch
in Bayern. Der folgende Textabschnitt nutzt diese
Moglichkeit und befasst sich mit der Phase nach der
Lebensmitte und Berufstatigkeit: den Seniorinnen
und Senioren.In dieser Gruppe konnen weitere Unter-
teilungen entlang der Altersverteilung vorgenommen
werden. So konnen unter den alteren MitblUrgerinnen
und Mitburgern verschiedene Altersphasen getrennt
betrachtet werden. Mitunter liegen auch Interviews
fir hochbetagte und gehandicapte Personen vor,
wenn diese in bestimmten Fallen zu Hause oder in
einer Pflegeeinrichtung eine entsprechende Unter-
stutzung bei der MiD-Befragung erhalten haben.

Unterwegs auf etwas reduziertem Niveau, aber
noch immer autogepragt

Burgerinnen und Burger im Seniorenalter sind auch
in Bayern autogepragt aufgewachsen. Die Méanner
besitzen fast immer einen Pkw-Fihrerschein, die dlte-
ren Frauen weiter zunehmend, obwohl sie hier noch
nicht ganz aufgeschlossen haben. Zusammengefasst
Uber beide Geschlechter haben in Bayern unter den
65- bis 74-Jahrigen 94 Prozent eine solche Fahrerlaub-
nis inne (Manner: 96; Frauen: 93), bei Personen ab
75 Jahren und éalter sind es 84 Prozent (Manner: 95;
Frauen: 76; jeweils ohne Abbildung).

Wenn zunachst die Haushalte mit Seniorinnen und
Senioren im Vergleich zu anderen Haushalten dar-
gestellt werden, ist auf den ersten Blick das relativ
geringe Mobilitatsniveau erkennbar. Die Wegean-
zahl pro Person und Tag liegt eher bei zwei als bei
drei Wegen. Die durchschnittliche Wegelange unter-

Tabelle 11

14. Mobilitat im Seniorenalter

scheidet sich nicht wesentlich, aber die Tagesstrecke
ist aufgrund der niedrigen Grundmobilitat kirzer als
in jungeren Haushalten anderer Lebensphasen.

Werden diese Werte nach drei Altersgruppen inner-
halb der alteren Biirgerinnen und Burger differenziert,
ist eine deutliche Reduzierung mit zunehmendem
Alter offensichtlich (siehe Tabelle 11). Die Mobilitats-
quote, also der Anteil der Personen, die am Stichtag
aufler Haus mobil sind, entspricht bei den 65- bis
74-Jahrigen dem Wert vom Bevolkerungsschnitt in
Bayern (76 Prozent). Er reduziert sich jedoch bei den
75- bis 84-Jahrigen bereits auf 71 Prozent und bei den
ab 85-Jahrigen auf nur noch 53 Prozent. Damit einher
gehen sinkende Werte fiir die Zahl der pro Tag und
Person zurtickgelegten Wege, die Tagesstrecke und die
tégliche Unterwegszeit. In der altesten Gruppe sind
diese Kennwerte niedriger: es sind nur noch 1,4 Wege,
40 Minuten und rund 12 Kilometer pro Tag.

Anders die Autoausstattung. In Bayern besitzen vier
von funf Haushalten mit Seniorinnen und Senioren
(alle Personen 65 Jahre oder alter) mindestens ein
Auto, 13 Prozent sogar zwei oder mehr (ohne Abbil-
dung). Die Unterschiede zwischen Stadt und Land,
mit mehr Autobesitz aufierhalb der Stadte, entspricht
hier dem in der ubrigen Bevolkerung. Das ist bezo-
gen auf die Haushaltsgrofie eine vergleichsweise
gute Ausstattung, sollte aber nicht Uiber die andere
Situation ©konomisch beschrankter Haushalte hin-
wegtauschen. Rechnet ein Haushalt mit Seniorinnen
und Senioren zu der statusniedrigsten Gruppe, hat
er in fast jedem zweiten Fall keinen Pkw. Wie so oft,
verdeckt hier der Durchschnitt sowohl prekare als
auch sehr komfortable Lebenssituationen. Dies trifft
auch auf die Kategorie der vorhandenen Autos zu:

Mobilitatskennzahlen fiir Wege, Unterwegszeit und Tagesstrecke bei Personen ab 65 Jahren

Mobilitdtsquote Wege Mittelwerte pro Person und Tag

(auBer Haus am

Berichtstag) Unterwegszeit Tagesstrecke

% Anzahl min km
65 bis 74 Jahre 76 2,5 76 29,3
75 bis 84 Jahre 71 2,1 64 22,5
85 Jahre und alter 53 14 40 12,1
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Vergleichsweise viele Haushalte mit Seniorinnen und
Senioren verfligen Uber Vans oder SUVs, auch iiber
den generellen diesbezuiglichen Trend hinaus.

Und wiederum anders die Fahrradausstattung: In
etwas mehr als 60 Prozent der hier betrachteten
Haushalte mit Seniorinnen und Senioren besitzen die
dort lebenden Personen ein Fahrrad, davon mit stei-
gender Tendenz und einem Anteil von etwa 40 Pro-
zent unter den Fahrradbesitzenden auch ein E-Bike
(ohne Abbildung). Dies liegt bezogen auf die elekt-
risch unterstutzten Rader uber dem Vergleichswert
in jungeren Haushalten und verlangert vermutlich in
vielen Fallen die aktive individuelle Fahrradnutzung.
Allerdings setzt dies in der Regel eine Fahrradsoziali-
sation in jungeren Lebensjahren voraus. Der Weg von
der Nicht-Radnutzung auf ein Elektrorad ist — das zei-
gen andere Ergebnisse — lang und selten.

Wird der Modal Split fir Personen in Haushalten
mit Seniorinnen und Senioren in Bayern betrach-
tet, liegt er insbesondere bezogen auf den MIV nahe
dem Bevolkerungsdurchschnitt, allerdings mit etwas
hoheren Zu-Fufi-Anteilen als Kennzeichen einer
oft bereits eher auf den Nahbereich beschrankten
Mobilitat (siehe Abbildung 48). Wird nach den drei
abgebildeten Altersgruppen innerhalb des Senioren-

segments weiter unterschieden, nehmen die Zu-Fuf3-
Anteile mit hoherem Alter zu. Der Fahrradanteil fallt
bei den 65- bis 74-Jahrigen sowie den 75- bis 84-Jah-
rigen dhnlich wie im Bevolkerungsschnitt aus, aber
insbesondere der des Pedelecs ist in diesen beiden
Altersgruppen vergleichsweise hoch, der des OV ver-
gleichsweise niedrig. Unter Personen ab 85 Jahre und
alter spielt hingegen das Fahrrad nur noch eine unter-
geordnete Rolle, jedoch steigt in dieser Gruppe der
OV-Anteil. Der MIV-Anteil (Fahrt und Mitfahrt sum-
miert) bleibt bis in die altesten Gruppen im Bereich
um 50 Prozent. Das Auto ist also ein oft nicht mehr
taglicher, aber doch vielfach als unverzichtbar emp-
fundenen Begleiter.

Griinde fiir das Nicht-Unterwegssein und Mobili-
tatseinschrankungen im Alter

Jedoch zahlt in der Gruppe der Seniorinnen und Seni-
oren nicht jeder Tag zu den Unterwegs-Tagen. Die
Mobilitatsquote erreicht in diesen Haushalten nur
73 Prozent pro Person, fallt also geringer aus als in der
iibrigen Bevolkerung in Bayern (ohne Abbildung). Die
Grunde dafur sind so vielschichtig wie altersspezi-
fisch und als Mehrfachnennung erhoben. 52 Prozent
der alteren Befragten geben hier an, keinen Anlass
gehabt zu haben. 30 Prozent haben Dinge nur zu

Abbildung 48

Modal Split von Personen in Haushalten mit Seniorinnen und Senioren ab 65 Jahren

A O & /) eceiccn I ¢ ) ]
Bayern Pz 8 I 10 42 14
Alter

65-74 Jahre 25 7 l 7 47 11
75-84 Jahre 30 7 I 7 40 13

85 Jahre und alter

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte
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Hause erledigt. 9 Prozent — weniger als in jingeren
Gruppen! — waren nach eigener Angabe selbst krank
und 3 Prozent mussten sich der Pflege anderer Haus-
haltsmitglieder widmen.

Bleibt der Blick auf die Handicaps. Solche Mobilitats-
einschrankungen betreffen nicht allein die alteren
Burgerinnen und Burger, diese jedoch in besonderem
Maf3. Die MiD 2023 geht hier weiter in die Tiefe als
die Ausgaben 2002 bis 2017. Auch diese quantifizier-
ten bereits Ausmaf? und Art moglicher Mobilitatsein-
schrankungen. Unter den Seniorinnen und Senioren
in Bayern berichtet immerhin ein Drittel Uiber die
eigene diesbeziigliche Betroffenheit (ohne Abbildung).
2023 wurde erstmalig in der MiD auch die Abhdngig-
keit von Hilfsmitteln wie etwa einem Rollator oder
Rollstuhl abgefragt. Dies gibt knapp die Halfte jener
Seniorinnen und Senioren an, die generell von einer
Mobilitatseinschrankung betroffen sind. Barrierefrei-
heit auf den Wegen ist fuir diese Gruppe in ihrer Mobi-
litat also von entscheidender Bedeutung.

14. Mobilitat im Seniorenalter
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15. Mobilitatsvergleich von Stadt, Land und Regierungsbezirken

15. Mobilitatsvergleich von Stadt, Land und Regierungsbezirken

Die Alltagsmobilitdt von Menschen wird deutlich
durch die im jeweiligen Raum vorhandenen Moglich-
keiten zur Ausubung von Aktivitaten gepragt und
gestaltet. Die rdumliche Verteilung der Bevolkerung,
Arbeitsplatze und Infrastrukturen bildet eine zen-
trale Grundlage fur die Erklarung von Mobilitat. In
landlichen Rdumen mussen haufig lange Distanzen
absolviert werden, um Orte hoherer Zentralitit zu
erreichen. Mit wachsender Siedlungsdichte nimmt
die Auslastung und wirtschaftliche Tragfdhigkeit
von Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen ebenso
zu wie die von 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Offent-
licher Verkehr, vor allem aber der nicht-motorisierte
Individualverkehr, das heifst Fahrrad und zu Fuf3, spie-
len auch bei der wohnraumnahen Erreichbarkeit eine
besondere Rolle.

Zur Abbildung des Zusammenhangs von Raum- und
Siedlungsstrukturen einerseits und Mobilitatsver-
halten andererseits bietet die MiD 2023 wie auch
ihre Vorgangerstudien verschiedene Moglichkeiten.
So wurde in vielen Kapiteln dieses MiD-Regionalbe-
richts Bayern der vierstufige Kreistyp verwendet, um
Unterschiede in den Mobilitatsergebnissen zwischen
(grofien) Stadten und (sehr) landlichen Regionen zu
beschreiben (Typisierung: siehe Kapitel 2). Gelegent-
lich wurden auch die sieben bayerischen Regierungs-
bezirke genutzt, um Differenzierungen von Ergebnis-
sen zu ermoglichen (ebd.). Im vorliegenden Bericht ist
also bereits eine Vielzahl an Teilergebnissen fur Stadt
und Land in Bayern vorhanden. Im Folgenden sollen
diese Resultate zusammenfassend skizziert und um
weitere Auswertungen erganzt werden. Kreistyp und
Regierungsbezirke stellen hier weiterhin die passende
Auswertungsebene zur Regionalisierung dar.

Vergleich von Mobilitatskennwerten und Modal
Split

Die bisherigen Ergebnisse belegen, dass das Grund-
bedurfnis nach Mobilitat in allen Kreistypen und
Regierungsbezirken in dhnlicher Weise vorhanden
ist (siehe Abbildung 10 auf Seite 29). Das gleiche
Bedurfnis nach Mobilitat erfordert jedoch je nach
Raumtyp einen unterschiedlichen Aufwand in Bezug
auf Entfernungen und Zeit. In kreisfreien Grof3stadten
Bayerns ist der Wert der insgesamt pro Tag zurtickge-
legten Kilometer am niedrigsten (34 km), die daftr
bendtigte Wegezeit dagegen am hochsten (84 Minu-
ten; Abbildung 10 auf Seite 29). Das Umgekehrte gilt

fiir dinn besiedelte landliche Kreise, im Durchschnitt
benotigen Personen hier pro Tag etwa 13 Minuten
weniger fur das Zurucklegen ihrer taglichen Wege.
Die pro Tag zurlckgelegte Entfernung fallt dagegen
um knapp 4 Kilometer héher aus. Nochmals 4 Kilo-
meter langere Durchschnittsentfernungen werden in
landlichen Kreisen mit Verdichtungsansatzen erzielt,
bei zugleich wiederum 4 Minuten langeren durch-
schnittlichen Unterwegszeiten. Stadtische Kreise
nehmen bei den betrachteten Mobilitdtskenngro-
BRen jeweils eine mittlere Position ein — das bedeutet,
die dort wohnenden Personen legen im Mittel pro
Tag etwa 38 Kilometer zuriick und sind dafiir rund
77 Minuten unterwegs. Teils dhnliche Unterschiede
sind auch nach Regierungsbezirken feststellbar
(siehe Tabelle 12). Im unter anderem durch die Stadt
Miunchen gepragten Bezirk Oberbayern ist beispiels-
weise die durchschnittliche Unterwegszeit am hochs-
ten (81 Minuten), in Niederbayern am geringsten
(64 Minuten).

Ein entscheidendes Indiz fur die Beglnstigung des
offentlichen Verkehrs und der nicht-motorisierten
Verkehrsmittel durch eine relativ hohe Siedlungs- und
Bevolkerungsdichte und damit verbunden eine gute
infrastrukturelle Ausstattung, ist die Auspragung des
Modal Split nach Kreistyp und Regierungsbezirken
(siehe Abbildung 15 auf Seite 36). Dies dufiert sich
zunachst in der Tatsache, dass in kreisfreien Grof3-
stadten signifikant mehr Wege mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln zuriickgelegt werden. Diese Stadte sind
unter den Kreistypen die einzige Raumkategorie, bei
der der OV mit 20 Prozent einen Anteil im zweistel-
ligen Bereich erzielt. In den ubrigen drei Kreistypen
fallt der OV-Anteil demgegeniiber nicht einmal halb
so hoch aus; er belduft sich hier auf 6 bis 9 Prozent.
Betrachtet man die Regierungsbezirke sinken diese
Anteile auf maximal 13 Prozent in Oberbayern bis hin
zu 6 Prozent in Niederbayern (Abbildung 15 auf Seite
36).

Auch zu Fufl zurlckgelegten Wegen kommt die
hochste Bedeutung in den kreisfreien Grofistadten zu.
Dem 28 Prozent-Anteil, den sie dort erreichen, stehen
nur 20 Prozent in dinn besiedelten landlichen Krei-
sen gegenuber. Damit bestatigt sich die Erwartung,
dass die relativ hohere Dichte an Einrichtungen in
den Grof3stadten sich auch in der Nutzung der nicht-
motorisierten Verkehrsmittel niederschlagt. Ver-
gleichsweise hohe Fufiwegeanteile zeigen sich bei der
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Betrachtung nach Regierungsbezirken in Ober- und
Unterfranken (26 bzw. 25 Prozent; Abbildung 15 auf
Seite 36).

Das Auto wird signifikant hdufiger in landlichen und
verdichteten Rdumen genutzt, wenngleich der Pkw
auch in den kreisfreien Grof3stddten in Bezug auf alle
Verkehrsmittel einen hohen Wegeanteil erreicht. In
Grof$stadten wird etwa ein Drittel der Wege mit dem
Auto zurlckgelegt (Fahrt und Mitfahrt summiert). In
dunn besiedelten landlichen Kreisen entfallen rund
zwei Drittel der Wege auf das Auto, in stadtischen
Kreisen und landlichen Kreisen mit Verdichtungsan-
satzen sind es kaum weniger (Abbildung 15 auf Seite
36). Entsprechend ist der MIV-Anteil in Nieder-
bayern mit ebenfalls rund zwei Dritteln am hochs-
ten. In Oberbayern fallt er am geringsten aus, betragt
jedoch auch immerhin 50 Prozent (Fahrt und Mitfahrt
jeweils summiert).

Das Fahrrad hat beim Wegeaufkommen in den Kreis-
typen und Regierungsbezirken teils eine unterschied-
liche Bedeutung. Kreisfreie Grof3stddte (18 Prozent)
sowie der Regierungsbezirk Oberbayern (13 Prozent)
weisen im Vergleich jeweils den starksten Fahrradan-
teil auf. In den Uibrigen Raumkategorien werden eher
selten zweistellige Werte erreicht, am geringsten ist
der Anteil in Niederbayern mit 6 Prozent (Abbildung
15 auf Seite 36).

Tabelle 12

Mobilitatsausstattung und Bewertung der Ver-
kehrssituation

In friheren Abschnitten wurden die Ausstattung von
Haushalten und Personen mit Verkehrsmitteln (Kapi-
tel 3) und die Beurteilung der Verkehrssituation vor
Ort (Kapitel 6) bereits allgemein beschrieben. Inner-
halb von Kapitel 3 wurde dazu auch der Kreistyp ver-
wendet. Nach Regierungsbezirken variieren die Resul-
tate zur Mobilitdtsausstattung ebenfalls teilweise,
wie nun erlautert wird.

So ist beim Autobesitz in den Haushalten festzustel-
len, dass dieser in Niederbayern mit einem Mittelwert
von 1,5 Pkw am hochsten ausfallt (Tabelle 13). Es folgt
die Oberpfalz mit einem Durchschnitt von 1,4 Pkw.
In Oberbayern gibt es hingegen im Mittel 0,3 Pkw im
Haushalt weniger als in Niederbayern. Auf den Ein-
fluss durch Grof3stddte wie Munchen wurde bereits
hingewiesen. Im Kreistyp der kreisfreien Grof3stadt
sind es im Mittel 0,9 Pkw insgesamt (siehe Abbildung
7 auf Seite 23). Die Uibrigen vier Regierungsbezirke
weisen pro Haushalt 1,3 Pkw auf (Tabelle 13).In allen
Bezirken gibt es damit durchschnittlich mehr als ein
Auto pro Haushalt. Der Anteil autofreier Haushalte
betragt zwischen 7Prozent in Niederbayern und
19 Prozent in Oberbayern, wobei ein einstelliger Wert
in den sieben Regierungsbezirken nur in Niederbay-
ern besteht (ohne Abbildung).

Mobilitatskennzahlen fiir Wege, Unterwegszeit und Tagesstrecke nach Regierungsbezirken

Mobilitatsquote Wege

(auBer Haus am

% Anzahl! min km
Oberbayern 84 2,9 81 38,0
Niederbayern 79 2,8 64 35,0
Oberpfalz 83 2,9 73 40,9
Oberfranken 82 3,2 76 38,5
Mittelfranken 81 2,9 71 35,3
Unterfranken 82 2,9 80 38,1
Schwaben 81 2,8 73 39,3
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Auch beim Fahrradbesitzanteil unter Personen ab
14 Jahren finden sich Unterschiede nach Regierungs-
bezirken. Im teils grofdstddtisch gepragten Ober-
bayern nennen 78 Prozent ein normales Fahrrad ihr
Eigen, in Niederbayern sind es mit 63 Prozent etwas
weniger als zwei Drittel (Tabelle 13). In den ibrigen
Regierungsbezirken liegen die Besitzanteile zwischen
64 und 73 Prozent. Beim Elektrofahrrad- oder Pedelec-
besitz fallt die Verteilung unter Personen ab 14 Jahren
etwas anders aus: In Oberbayern sind diese Zweirdder
mit 18 Prozent etwas seltener im Besitz, wahrend z.B.
Schwaben und die Oberpfalz einen Anteil von 24 bzw.
23 Prozent vorweisen konnen. Die Anteile derer, die
sowohl ein normales Fahrrad als auch eines mit Elek-
trounterstitzung besitzen, betragt zwischen 10 Pro-
zentin Oberbayern und 15 Prozent in Schwaben (ohne
Abbildung). Uberhaupt kein Zweirad dieser Art haben
zwischen 17 Prozent in Oberbayern und Schwaben
sowie 25 Prozent in Oberfranken (ohne Abbildung).
Auf die Verteilungen nach Kreistyp wurde bereits in
Kapitel 3 eingegangen (Abbildung & auf Seite 24).

Zur Mobilitatsausstattung zdhlen auch OPNV-Tickets,
die man fur Busse und Bahnen in der Region tiblicher-
weise nutzt. Nach Kreistyp betrachtet wurden die ent-
sprechenden Resultate bereits ebenfalls in Kapitel 3
(Abbildung 9 auf Seite 25) genauer beschrieben. Pro
Regierungsbezirk gibt es unter Personen ab 14 Jahren
unterschiedliche Anteile derjenigen, die nie mit Bus-
sen und Bahnen in der Region fahren: Die Verteilung
variiert von 53 Prozent in Niederbayern bis zu 23 Pro-
zent in Oberbayern, wo die Nutzung eines Deutsch-

Tabelle 13

15. Mobilitatsvergleich von Stadt, Land und Regierungsbezirken

landtickets mit 22 Prozent 7 Prozentpunkte iiber dem
bayerischen Durchschnitt liegt (ohne Abbildung). Die-
sem oberbayerischen Hochstwert fir das Deutsch-
landticket unter den Regierungsbezirken steht in
Niederbayern mit 8 Prozent der niedrigste Wert ent-
gegen. Einzelfahrscheine und Tageskarten sind vor
allem mit jeweils etwas mehr als einem Drittel in den
drei frankischen Regierungsbezirken vertreten (34
bis 36 Prozent), Mehrfachkarten in Oberbayern und
Mittelfranken (15 bzw. 10 Prozent; ohne Abbildung).
Zeitkarten mit oder ohne Abonnement spielen abge-
sehen vom Deutschlandticket in der OPNV-Nutzung
eher eine untergeordnete Rolle.

Die Ticketverteilungen spiegeln zu einem grofien
Stiick auch die unterschiedliche OPNV-Angebots-
struktur zwischen den Regierungsbezirken wider.
Wobei die Trennlinie hier eher nochmals innerhalb
der einzelnen Bezirke danach verlduft, ob grofiere
Stadte enthalten sind oder nicht, sodass ein Regie-
rungsbezirk als Ganzes auch spezifischere Verteilun-
gen zumindest teilweise verdecken kann. Die Betrach-
tung nach Kreistypen in Kapitel 3 erschien insofern
aufschlussreicher.

Neben der Ausstattung mit den , Mobilitatswerkzeu-
gen“ Auto, Fahrrad und OPNV-Ticket kann auch die
Bewertung der Verkehrssituation nach Regierungs-
bezirken und Kreistyp aufschlussreich sein, um regio-
nale Unterschiede zu analysieren. Fur die Beurteilung
der vier Aspekte zu Fuf3, Fahrrad, Auto und OPNV vor
Ort wurden in Kapitel 6 (Abbildung 28 auf Seite 53)

Mobilitatsausstattung nach Regierungsbezirken

- Autobesitz Fahrradbesitz (ja-Anteil)

Personen ab 14 Jahre, %

Haushalte, Mittelwert

Elektrofahrrad- oder Pede-
lecbesitz (ja-Anteil)

Personen ab 14 Jahre, %

Oberbayern 1,2 78 18
Niederbayern 1,5 63 20
Oberpfalz 1,4 65 23
Oberfranken 1,3 65 20
Mittelfranken 1,3 68 20
Unterfranken 1,3 64 21
Schwaben 1,3 73 24
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die Einordnungen der bayerischen Bevolkerung im
Vergleich zu den Bundesergebnissen dargestellt. Nach
Kreistyp und Regierungsbezirken in Bayern ergibt
sich hier nun teils ein differenziertes Bild.

Fur zu Fufl finden sich die besten Bewertungen in
kreisfreien Grofdstadten (Mittelwert: 1,9) sowie in
Oberbayern und Unterfranken (jeweils 2,2; Tabelle
14).In diinn besiedelten ldndlichen Kreisen sinkt diese
Einstufung auf durchschnittlich 2,7. Beim Fahrrad
schneiden ebenfalls die kreisfreien Grof3stadte (2,5)
am positivsten ab. Hier weisen Niederbayern und die
Oberpfalz die negativsten Beurteilungen auf (jeweils
3,1), wobei die Werte uber alle Bezirke und Kreistypen
betrachtet relativ nah beieinander liegen. Der OPNV
vor Ort wird erneut in kreisfreien Grof3stadten (2,5)
am besten eingestuft. In den Regierungsbezirken
beginnen die OPNV-Einstufungen hingegen erst bei
einer 3,2 in Oberbayern und Mittelfranken, auch 4er-
Werte kommen in den Bezirken vor. Insgesamt positi-
ver wird die Situation fur das Auto wahrgenommen:
In der Oberpfalz wird mit 1,8 der Bestwert erzielt und
nur in kreisfreien Grofistadten wird hier mit einer

Tabelle 14

Durchschnittsnote von 2,5 etwas negativer bewertet.
In Kapitel 6 wurde bereits darauf hingewiesen, dass
die Verkehrssituation fuir zu Fufd und fiir das Auto ins-
gesamt bessere Durchschnittsnoten erhalt als fur das
Fahrrad oder den OPNV. Vor allem fiir die Bewertun-
gen der Busse und Bahnen in der Region gibt es also
aus Sicht der Befragten noch Steigerungsmoglichkei-
ten.

Bewertung der Verkehrssituation am Wohnort nach Regierungsbezirken und Kreistyp

Personen ab 14 Jahren Mittelwert

Mittelwert Mittelwert Mittelwert

REGIERUNGSBEZIRK

Oberbayern 2,2 2,6 3,2 2,2
Niederbayern 2,8 3,1 41 2,1
Oberpfalz 2,6 3,1 41 1,8
Oberfranken 2,5 2,8 3,6 2,0
Mittelfranken 2,3 2,6 3,2 2,0
Unterfranken 2,2 2,6 3,4 2,0
Schwaben 2,4 2,7 3,7 19
KREISTYP

kreisfreie GroRstadt 1,9 2,5 2,5 2,5
stadtische Kreise 2,3 2,6 33 2,0
landlicher Kreis mit Verdichtungsansatzen 2,4 2,7 3,9 19
dinn besiedelter landlicher Kreis 2,7 2,9 4,2 19

nur CATI/CAWI, Skala: Schulnoten von 1 bis 6

MiD 2023 | Regionalbericht Freistaat Bayern | Quelle: MiD 2023









16. Regionale Pendlerverflechtungen

16. Regionale Pendlerverflechtungen

Die bisher vorgestellten Auswertungen zur Alltags-
mobilitat bertcksichtigen die Bewohnerinnen und
Bewohner der bayerischen Stadte und Regionen
unabhéangig davon, ob sie innerhalb oder aufierhalb
ihrer Stadt, ihres Kreises oder auch auferhalb Bayerns
unterwegs waren. Unter administrativen Gesichts-
punkten sind dies die relevanten Grofien fiir Bewer-
tung und Planung. Nichtsdestotrotz sind Menschen
aus verschiedenen Anlassen und mit unterschiedli-
chen Verkehrsmitteln auch Uiber administrative Gren-
zen hinweg unterwegs. Zugleich kommen Personen
von aufSerhalb in die Stadte und pragen das Verkehrs-
geschehen vor Ort. Diese Verkehrsverflechtungen
werden haufig unter dem Stichwort ,Tagesbevolke-
rung"” diskutiert. Sie berticksichtigt neben der Wohn-
bevolkerung auch den Pendlersaldo, also die Summe
der Ein- und Auspendelnden aus der Gemeinde bzw.
einem Kreis.

Im vorliegenden Kapitel werden diese Verflechtun-
gen betrachtet. Die eigentliche Pendlerverflechtung
—also der enge Fokus auf beruflich oder ausbildungs-
bedingte Wege — ist dabei nur ein Aspekt. Daneben
werden alle Wege betrachtet, die von ortsansassigen
und nicht ortsansassigen Personen in ausgewahlten
Regionen in Bayern unternommen werden. Die Ubli-
che Definition der ,Tagesbevilkerung”, bei der die

Abbildung 49

Summe aus Wohnbevolkerung und Berufspendler-
saldo zugrunde gelegt wird, wird hier auf alle Anlasse
ausgedehnt. Erhebungsbedingt bleiben Verkehre von
Personen, die nicht in Deutschland wohnen, sowie
Durchgangsverkehre unberticksichtigt.

Die grundlegende Entscheidung des Bundesminis-
teriums fur Verkehr, alle regionalen Stichproben
ausschliefilich als Melderegisterstichproben zu rea-
lisieren, fihrt zu Besonderheiten hinsichtlich der
regionalen Differenzierbarkeit der Ergebnisse. Melde-
registerstichproben sind sehr hochwertige Stichpro-
benzuginge, da diese Register die gesamte Wohnbe-
volkerung umfassen. Da die Register in Deutschland
kommunal gefuhrt werden, muss jede Gemeinde eine
Stichprobe ihrer Bevolkerung liefern. Das Verfahren
ist entsprechend aufwendig. Landkreise und Bundes-
lander werden daher uber ein zweistufiges statisti-
sches Verfahren abgebildet, bei dem Melderegister-
stichproben von zuvor in einer geschichteten Ziehung
bestimmten Gemeinden angefordert wurden.

Bei der MiD 2017 wurden regionale Stichproben
fur Landkreise aus dem Festnetzrahmen gezogen.
Dadurch konnten grundséatzlich alle Haushalte eines
Landkreises mit einem Festnetzanschluss in die Stich-
probe gelangen. In der Konsequenz fallt die regio-

Verflechtung im GroBraum Miinchen
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nale Differenzierbarkeit der Ergebnisse der MiD 2023
etwas geringer aus. Dies betrifft die Ergebnisse des
vorliegenden Kapitels in besonderem Maf3e, da sich
Verkehrsverflechtungen innerhalb von Landkreisen
und zwischen den darin liegenden Gemeinden deut-
lich unterscheiden und diese Unterschiede mit der
vorliegenden Stichprobe nicht im gleichen Umfang
abgebildet werden konnen.

Miinchen und bayerische GroRstadte

Die Auswertung erfolgt fur den Grofiraum Miunchen,
in dem die Stadt Miinchen eine starke Zentralfunktion
fir das Umland ausubt. Aufgrund zuséatzlicher Stich-
probenverdichtungen durch regionale Auftraggeber
liegt fur diesen Grofiraum eine ausreichend grofie
Basis vor. Fur andere bayerische Verflechtungsraume
bietet die MiD 2023 trotz der insgesamt umfangrei-
chen bayerischen Regionalstichproben keine ausrei-
chende Basis. Deshalb wird neben dem Grofiraum
Minchen die Verflechtung zwischen bayerischen
Grofistadten und ihrem Umland zusammengefasst
betrachtet.

Die Verflechtungen der Stadt Minchen mit dem
Umland werden in Abbildung 49 dargestellt. Erkenn-
bar ist, dass direkt angrenzende Kreise einen héheren
Anteil an Wegen nach bzw. in die Stadt Munchen auf-
weisen. Erwartungsgemafd weisen weiter entfernte
Regionen geringere Verflechtungsgrade auf.

Tabelle 15

Unterschiedliche Anlasse fiir Wege in die GroR3-
stadt

Wie bereits dargestellt, wird die Tagesbevolkerung
ublicherweise als Summe aus Wohnbevoélkerung und
Berufspendlersaldo definiert. Die MiD ermoglicht,
alle Wege zu betrachten und dadurch unterschied-
liche Anlasse auszuwerten. Im Folgenden werden
die Wege von Auswartigen nach bzw. innerhalb von
Miunchen und der ubrigen Grofsstadte nach Haupt-
zweck betrachtet (siehe Tabelle 15). Dabei zeigt sich,
dass die reinen Berufs- und Ausbildungswege von
Umlandbewohnerinnen und -bewohnern nach Min-
chen mit 40 Prozent den grofiten Anteil besitzen. Mit
etwas Abstand folgen Freizeitwege sowie Einkaufs-,
Erledigungs- und Begleitwege. In den Uibrigen bayeri-
schen Grof$stadten bestimmen die arbeits- und aus-
bildungsbezogenen Anlasse die Wege vom Umland
in die Stadte weniger. Lediglich ein gutes Viertel die-
ser Wege aus dem Umland wird zu diesen Anlassen
unternommen (27 Prozent). Im Vordergrund stehen
Einkdufe, Erledigungen und Begleitungen (39 Pro-
zent) sowie Freizeitziele (34 Prozent).

Freizeitanldsse dominieren Wege der groRstadti-
schen Bevolkerung ins Umland

Die Wege von Grofstadterinnen und Grof3stadternins
Umland werden vor allem im Freizeitkontext unter-
nommen. Bei den Miunchnerinnen und Miunchnern
veranlasst dieser Wegezweck 39 Prozent, wahrend

Anteil der Ein- und Auspendlerwege nach Hauptverkehrsmittel und Hauptzweck

GroRstadte Miinchenern GroRstadtern
auswarts auswarts
% % % %

HAUPTVERKEHRSMITTEL

zu FulR/Fahrrad 15 31 20 21
MIV 47 62 60 63
ov 39 7 20 15
HAUPTWEGEZWECK

Arbeit/Ausbildung/dienstlich 40 27 32 25
Einkauf/Erledigung/Begleitung 29 39 29 29
Freizeit 31 34 39 46
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er bei den uibrigen Grofistadterinnen und Groféstad-
tern auf 46 Prozent ansteigt. Wege zur Arbeits- oder
Ausbildungsstelle sowie Einkaufe, Erledigungen und
Begleitungen sind seltener Anlass, ein Ziel auf3erhalb
der Grof$stadt auszuwahlen.

Modal Split verschiebt sich bei Auswartigen in
den GroRRstadten deutlich zu motorisierten Ver-
kehrsmitteln

Sowohl fur Munchen als auch fur die Grofistadte ins-
gesamt verschiebt sich der Modal Split bei Betrach-
tung der anwesenden Tagesbevolkerung im Vergleich
zur Wohnbevolkerung (siehe Abbildung 50). Der Anteil
von Fuf$- und Radverkehr sinkt in Munchen zusam-
mengenommen deutlich um 32 Prozentpunkte und
in den Grof3stadten insgesamt um 31 Prozentpunkte.
Wahrend die 6ffentlichen Verkehrsmittel in Miinchen
um 13 Prozentpunkte zulegen, fallt der Zuwachs in
den anderen bayerischen Grof3stadten mit 2 Prozent-
punkten deutlich geringer aus. In den Grofistadten
steigt vor allem der Anteil des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (um 28 Prozentpunkte); auch in Min-
chen ist dieser Anstieg mit 18 Prozentpunkten sehr
deutlich.

Werden ausschlief8lich die von Auswartigen auf ihren
Wegen nach bzw. innerhalb der Grofstddte und

Abbildung 50

Modal Split fiir Tages- und Wohnbevdlkerung

% ey rahrad [
=Y wiv-ranri Y iV-Mitiahrt |
Miinchen

Wohnbevdlkerung

Tagesbevolkerung

GroBstidte

Wohnbevolkerung

Tagesbevolkerung

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen
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Miunchens genutzten Verkehrsmittel betrachtet, ver-
schiebt sich der Modal Split noch deutlicher in Rich-
tung motorisierten Verkehrs (siehe Tabelle 15). Mehr
als ein Drittel der Wege von Auswartigen nach bzw.
in Minchen wird mit éffentlichen Verkehrsmitteln
zuriickgelegt (39 Prozent). Damit iibertreffen die Aus-
wartigen den bereits hohen Anteil des OV am Modal
Split der Miinchner Wohnbevoélkerung (25 Prozent). In
den ubrigen bayerischen Grofistadten verlagert sich
der Verkehr vor allem auf motorisierte Individualver-
kehrsmittel, vornehmlich den Pkw. 62 Prozent der
Wege aus dem Umland in die Grofistadte werden
mit dem Auto unternommen. Der Anteil des MIV am
Modal Split steigt von rund einem Drittel bei Betrach-
tung der Wohnbevolkerung auf rund 60 Prozent bei
der Tagesbevolkerung (siehe Abbildung 50).

In beide Richtungen tuiberwiegend mit dem Auto
unterwegs

Der motorisierte Individualverkehr, hauptséachlich der
Pkw, dominiert die Verkehrsmittelwahl sowohl der
Grofistadterinnen und Grofistadter ins Umland als
auch der Umlandbevolkerung in die Grof3stadt. Rund
60 Prozent der Wege der Munchner Bevolkerung ins
Umland und 47 Prozent der Wege der Umlandbevol-
kerung nach Miinchen werden mit dem Auto gefah-
ren. In den Ubrigen bayerischen Grofsstadten fallen
die Anteile mit 63 bzw. 62 Prozent dhnlich hoch aus
(siehe Tabelle 15).

Offentliche Verkehrsmittel werden auf 39 Prozent der
Wege aus dem Umland nach Munchen genutzt und
spielen bei einem Funftel der Wege aus Munchen
ins Umland eine Rolle. Den gleichen Anteil erreichen
auch Fuf$- und Radwege bei der Munchner Stadt-
bevolkerung auf dem Weg ins Umland (20 Prozent),
wahrend diese bei Wegen aus dem Umland in die
Stadt mit einem Anteil von 15 Prozent etwas weniger
bedeutsam sind.

In der Verkehrsverflechtung der ubrigen bayerischen
Grofdstadte mitihrem Umland spielen die 6ffentlichen
Verkehrsmittel eine kleinere Rolle: Lediglich 7 Pro-
zent der Wege Auswartiger in die Stadte werden mit
Bussen und Bahnen unternommen. Fuf3- und Fahr-
radwege sind vor allem fur die Umlandbevolkerung
auf Wegen in die bayerischen Grofistadte bedeutsam
(31 Prozent), etwas weniger fiir Wege der Grof3stédte-
rinnen und Grof3stadter ins Umland (21 Prozent).
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17. CO;-Bilanz der Alltagsmobilitat

Auf Basis der MiD 2023 lassen sich neben klassischen
verhaltensbezogenen Kennwerten auch klimarele-
vante Kennwerte zur Alltagsmobilitat der bayeri-
schen Bevolkerung beschreiben. Mithilfe der Emis-
sionsfaktoren aus dem Berechnungsmodell TREMOD
(Transport Emission Model, https://www.umwelt-
bundesamt.de/sites/default/files/medien/11850/
publikationen/126 2024 texte aktualisierung tre-
mod _.pdf) und derin der MiD 2023 berichteten Wege-
lange wurde dazu fur die erfassten Wege der Aus-
sto an CO2-Aquivalenten berechnet. Dabei werden
neben Kohlendioxid (CO2), das den grofiten Anteil
der Treibhausgase ausmacht, auch Methan (CHa)
und Distickstoffmonoxid (Lachgas, N20) einbezogen.
Der Anschaulichkeit halber wird jedoch vom ,CO2-
Fuflabdruck” gesprochen.

Verkniipfung der MiD-Daten mit Emissionsfakto-
ren aus TREMOD

Das TREMOD-Modell berechnet die Treibhausgas-
emissionen des motorisierten Verkehrs in Deutsch-
land. Dabei wird neben dem Strafenverkehr auch
der Schienenverkehr, die Binnenschifffahrt und der
Flugverkehr berucksichtigt. Fir Autos werden Emis-
sionsdaten basierend auf der Antriebsart und dem
mittleren Besetzungsgrad erhoben, wahrend Carsha-
ring-Fahrzeuge und &hnliche Fortbewegungsmittel
einen durch TREMOD berechneten Flottenmittelwert
verwenden. Im offentlichen Verkehr werden spezi-
fische Emissionsfaktoren fur unterschiedliche Ver-
kehrsmittel wie Busse und Zuge angewandt, wobel
der Flugverkehr zudem nach Entfernung differenziert
behandelt und Nicht-CO»-Effekte als CO2-Aquivalente
einberechnet werden. Lkw-Werte basieren auf Flot-
tenmittelwerten fur unterschiedliche Fahrzeugty-
pen, wiahrend bei Zweiradfahrzeugen (hierzu zéhlen
Mofa, Motorrad, Moped und auch Pedelec) ebenfalls
solche Durchschnittswerte benutzt werden. Die resul-
tierenden Gesamtemissionen eines Weges ergeben
sich aus der Multiplikation des spezifischen Emis-
sionsfaktors mit der Wegeldnge. Auf Personenebene
wird im néchsten Schritt die Summe der Emissionen
aller Wege am Stichtag gebildet und dargestellt. Diese
Methodik ermoglicht umfassende Analysen zur Ver-
anderung von Verkehrsemissionen und erleichtert
detaillierte Betrachtungen nach verschiedenen Krite-
rien wie Demografie und Wegezweck. Trotz der Ein-
schrankung durch Flottenmittelwerte bieten diese
Daten vertiefende Einblicke in die Emissionsvertei-
lung.

17. CO,-Bilanz der Alltagsmobilitat

Emissionen in der Alltagsmobilitat

Die bayerische Wohnbevolkerung verursacht im All-
tagsverkehr im Mittel 5,4 Kilogramm COz2 pro Person
und Tag bei einer durchschnittlichen Tagesstrecke
von 38 Kilometern (siehe Tabelle 16). Hochgerechnet
sind dies 26 Mio. Tonnen CO2 pro Jahr. Bundesweit
sind die Alltagsverkehrsemissionen insgesamt leicht
riickldufig. Bayerns Anteil am Bundeswert liegt bei
rund 16 Prozent, entspricht also in etwa dem auf-
grund des Bevolkerungsanteils erwartbaren Wert und
zugleich demjenigen Anteil aus der MiD 2017 (ohne
Abbildung).

Die Grundverhaltnisse haben sich seit 2017 nicht ver-
andert: der MIV dominiert die Emissionen klar, der OV
tragt deutlich weniger bei, zu Fufd und Rad sind in der
Jahressumme praktisch vernachlissigbar. Auffallig
sind vor allem Niveau-Verschiebungen und Effizienz-
unterschiede. Rund 90 Prozent der Alltagsverkehrs-
emissionen entfallen 2023 auf den MIV (Fahrt und
Mitfahrt summiert). Der OV liegt bei rund 10 Prozent,
Fahrrad/zu Fuff nahe 0Prozent (ohne Abbildung).
Grundsatzliche Verhiltnisse haben sich damit nicht
verschoben.

Inden vorherigen Kapiteln wurde gezeigt, dass Bayern
als grofétes Flachenbundesland deutliche MiV-Anteile
beim Modal Split aufweist, was zugleich héhere CO2-
Werte verursacht als es beispielsweise beim OV der
Fall ist. Beim OV sind ganz allgemein pkm-bezogene
Emissionen weiter gesunken, unter anderem durch
einen hohen erneuerbaren Stromanteil im Schie-
nenverkehr. Beim Pkw zeigen die TREMOD-Faktoren
pro Kilometer hingegen eher nach oben (grofiere Leis-
tung/Masse) — das erklart, warum die Pro-Kopf-Emis-
sionen trotz etwas geringerer Tageskilometer sowie
mehr Elektroautos nicht deutlich nachlassen.

Betrachtung nach Personen- und Raummerkma-
len

Die Pro-Kopf-Emissionen variieren stark mit Perso-
nen- und Raummerkmalen (siehe Tabelle 16). Man-
ner weisen in Bayern mit 7,0 kg CO2 pro Tag hohere
Werte auf als Frauen (4,0 kg), was sowohl auf ldngere
Tagesstrecken als auch auf einen emissionsinten-
siveren Verkehrsmittelmix zurtickzufuhren ist. Mit
der Erwerbstatigkeit steigen die Emissionen merk-
lich: Vollzeitbeschaftigte liegen bei 9,4kg CO:2 pro
Tag, Teilzeitbeschaftigte bei 5,4 kg; Rentnerinnen und
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Rentner erreichen 2,8 kg, Kinder, Schiilerinnen und
Schuler 1,7 kg, Studierende 3,0 kg. Entlang des oko-
nomischen Status nimmt die Tagesstrecke zu und mit
ihr der CO2-Fufdabdruck: sehr niedriger Status 2,4 kg,
niedriger 4,5 kg, mittlerer 6,0kg, hoher 59 kg und
sehr hoher Status 5,3 kg COz pro Tag. In der obersten
Statusgruppe dampfen ein etwas emissionsarmerer
Verkehrsmittelmix (u. a. hoherer Umweltverbund-/
BEV-Anteil) den spezifischen Ausstofl je Kilometer,
gleichwohl fuhren ldngere Strecken zu vergleichs-
weise hohen Tageswerten.

Auch die Raumstruktur pragt die Ergebnisse. In dicht
besiedelten Lagen Bayerns fallen die Pro-Kopf-Emis-
sionen niedriger aus als in peripheren Gebieten. In
kreisfreien Grof3stadten betragen die Werte 3,8 kg
CO2 pro Tag, in stadtischen Kreisen 5,5 kg und in diinn
besiedelten ldndlichen Kreisen 5,6 kg (siehe Tabelle
16). Von allen vier Kreistypen liegt der Wert in land-
lichen Kreisen mit Verdichtungsansatzen mit 6,4 kg
am hochsten. Diese Muster spiegeln Dichte, Erreich-
barkeiten, OV-Anbindung und die typischen Distanz-
profile im Alltag. Die durchschnittliche Tagesstrecke
ist in landlichen Kreisen mit Verdichtungsansatzen
entsprechend mit rund 42 Kilometern am grofdten,
in kreisfreien Grofstadten bei zugleich besserem OV-
Angebot mit etwa 34 Kilometern am geringsten.

Mobilitatsmuster entscheidend

Aufschlussreich ist auch der Blick auf Mobilitdts-
muster. Personen mit taglich pkw-orientierten Rou-
tinen legen im Freistaat mit rund 53 Kilometern pro
Tag vergleichsweise lange Distanzen zurick und
haben mit 9,8 kg CO2 pro Tag den hochsten Fufdab-
druck (siehe Tabelle 16). Bezieht eine Person weitere
Verkehrsmittel in ihre Routinen ein, senkt dies den
CO2-Ausstof3 deutlich: Bei seltener pkw-orientierten
Personen liegt er bei 3,5 kg pro Tag, bei Mischnutze-
rinnen und Mischnutzern bei 5,2 kg. OPNV-orientierte
Personen ohne Pkw-Fihrerschein kommen auf 2,3 kg
pro Tag, mit Pkw-Fiuhrerschein auf 3,0 kg. Auffallig
ist, dass multimodale Gruppen ihren CO2-Fufiabdruck
selbst bel hohen Tageskilometern spurbar reduzie-
ren — ein Hinweis auf die grofie Hebelwirkung eines
emissionsarmeren Verkehrsmittelmixes.

Betrachtungen auf Wegeebene zeigen, dass bei den
Zwecken und Distanzen die Dienst- und Arbeitswege
besonders emissionsintensiv pro Weg sind. Sie wer-
den haufiger mit motorisierten Verkehrsmitteln und
uber grofiere Distanzen zuruckgelegt als andere Wege.
Im Mittel verursacht in Bayern ein dienstlicher Weg
3,8kg CO2 und ein Arbeitsweg 2,8 kg. Freizeitwege
liegen hingegen bei 1,6 kg CO2 pro Weg, Erledigungen
bei 1,5 kg, Begleitungen bei 1,1 kg, Einkaufe bei 0,8 kg
und Ausbildungswege bei 0,5kg. Mit zunehmen-
der Wegelange steigen die Emissionen stark uberpro-
portional: Wege ab 100 km erzeugen im Mittel 34,1 kg
CO2 pro Weg, wahrend kurze Wege unter 5 km im Mit-
tel kaum Emissionen verursachen (ohne Abbildung).
Ein verhaltnismafiig kleiner Anteil sehr weiter Wege
tragt so uberproportional zur Jahressumme bei, wah-
rend die Vielzahl kurzer Wege trotz hoher Anzahl
wenig ins Gewicht fallt.

Die dargestellten Werte sind CO2-Aquivalente ein-
schliefdlich der Vorkette und beziehen sich ausschlief3-
lich auf die Alltagsmobilitat der bayerischen Wohnbe-
volkerung; Besucher- und Transitverkehre sind nicht
enthalten. Die modalen Emissionsanteile wurden aus
den emissionsgewichteten Wegen nach ihrem Haupt-
verkehrsmittel ermittelt.



17. COz-Bilanz der Alltagsmobilitat

Tabelle 16

Tagesstrecke und Emissionen pro Tag von Personen nach Kreistyp und soziodemografischen Merkmalen

Personen km CO,-Aquivalente pro Tag in kg
BAYERN GESAMT 38,0 5,4
KREISTYP

kreisfreie GroRstadt 33,8 3,8
stadtischer Kreis 37,5 5,5
landlicher Kreis mit Verdichtungsansatzen 41,8 6,4
diinn besiedelter landlicher Kreis 37,6 5,6
GESCHLECHT

mannlich 43,4 7,0
weiblich 32,8 4,0
HAUPTTATIGKEIT

Vollzeiterwerbstatige (inklusive Ausbildung) 54,0 9,4
Teilzeiterwerbstatige (11 bis 35 Stunden pro Woche) 41,4 5,4
Kind / in Schule 25,4 1,7
Studierende 40,3 3,0
Nicht-Erwerbstatige 24,7 3,0
in Pension oder Rente 22,5 2,8
OKONOMISCHER STATUS

sehr niedrig 17,8 2,4
niedrig 29,6 45
mittel 39,5 6,0
hoch 39,7 59
sehr hoch 434 5,3
MOBILITATSSEGMENTE*

wenig-Mobile 11,3 1,4
Fahrrad-Orientierte 33,0 3,1
OPNV-Orientierte ohne Pkw-Fihrerschein 26,5 2,3
OPNV-Orientierte mit Pkw-Fihrerschein 33,6 3,0
taglich Pkw-Orientierte 53,1 9,8
seltener Pkw-Orientierte 25,0 3,5
Mischnutzung 50,5 52
regelmaliige Vielfachnutzung 38,5 4,4

*Die Mobilitatssegmente basieren auf Angaben zur (iblichen Nutzung der Verkehrsmittel Auto, Fahrrad und OPNV. Wenig-Mobile nutzen
kein Verkehrsmittel mindestens wochentlich. Fahrrad-Orientierte nutzen das Fahrrad taglich oder wochentlich und alle anderen Verkehrs-
mittel seltener. OPNV-Orientierte ohne Pkw-Fiihrerschein nutzen den OPNV téglich oder wochentlich, andere Angebote seltener und haben
keinen Pkw-Fiihrerschein. OPNV-Orientierte mit Pkw-Fihrerschein nutzen den OPNV taglich oder wéchentlich, andere Angebote seltener
und haben einen Pkw-Fihrerschein. Taglich Pkw-Orientierte nutzen den Pkw taglich oder wochentlich sowie andere Angebote seltener. Sel-
tener-Pkw-Orientierte nutzen den Pkw seltener als wochentlich und andere Angebote ebenfalls selten. Personen des Segments Mischnut-
zung nutzen verschiedene Verkehrsmittel taglich oder wochentlich. Personen der Kategorie regelmafige Vielfach-Nutzung nutzen sowohl
Auto wie Fahrrad und OPNV mindestens wochentlich.
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18. Wie sind die Ergebnisse zu bewerten?

Seit der letzten MiD-Erhebung 2017 haben sich bun-
desweit wie in Bayern wichtige Rahmenbedingun-
gen verandert. Einige dieser Faktoren beeinflussen
auch die Alltagsmobilitat. Dazu gehorten 2023/2024
noch mittelbare Folgen der Corona-Phase wie etwa
die Etablierung der Homeoffice-Optionen. Gleich-
zeitig ist eine leicht wachsende Bevolkerung zu ver-
zeichnen, ebenso ein weiter anhaltender Trend der
Verstadterung, Siedlungsverdichtungen sowie eine
sich stetig ,nach hinten” verandernde Altersstruktur.
Wirkungsvoll sind ebenso Digitalisierungseffekte und
die Option, mehr und mehr Dinge online erledigen zu
konnen —wobei sich dies nicht unbedingt mobilitats-
reduzierend auswirken muss, sondern auch Zeit fur
andere Aktivitaten frei werden lasst. Und je nach Ope-
rationalisierung kommen diskutierte Verschiebungen
zwischen Arm und Reich, aber auch einfacher mess-
bare Zuwéchse der Beschiaftigung hinzu. Gleichzeitig
sind auch konjunkturelle Einflisse zu verzeichnen, die
stets auch die Mobilitdtsnachfrage beeinflussen.

Vielfaltige Einflussfaktoren zu beriicksichtigen

Zu diesen eher strukturellen Verschiebungen gesel-
len sich direkte Mobilitdtsmerkmale. Dazu zdhlen an
erster Stelle eine noch immer grofier werdende Pkw-
Flotte mit einer zunehmenden E-Mobilitat und die
Einfihrung des Deutschlandtickets, aber auch neue
Sharing-Angebote und Diskussionen um die Quali-
tat des Bahnverkehrs. Nicht zuletzt hat sich die Dis-
kussion um Effekte des Klimawandels verscharft und
die Erwartungen an eine umweltgerechtere Mobilitat
stehen 2023/2024 mehr im Fokus als 2017.

Jede dieser Entwicklungen ist, bis auf die Klimaas-
pekte, fur sich genommen nicht gravierend und ver-
lauft eher kontinuierlich. Jede hat fir sich genommen
aber Einfluss auf die Alltagsmobilitat, sowohl in Mus-
tern und Gewohnheiten als auch in hochgerechneten
Absolutwerten. Dabei unterscheiden sich die Richtun-
gen moglicher Effekte, heben sich auf oder verstarken
sich.

Damit gestaltet sich die in der MiD notgedrungen eher
deskriptive und nur eingeschrankt kausale Analyse
anspruchsvoll. Veranderungen sind mit der machtigen
und sorgfaltig erarbeiteten MiD-Stichprobe beschrei-
bend gut greifbar. Die zuverlassige Identifikation von

Wirkungszusammenhangen ist angesichts sich iiber-
lagernder Veranderungen schwierig. Zudem sind die
Wirkungen langsamer Strukturverschiebungen nicht
ohne weiteres trennbar von Einstellungsveranderun-
gen und moglichen neuen Verhaltensroutinen.

Autonutzung verliert an Bedeutung, dominiert
aber weiterhin

Bisher waren Mobilitatserhebungen von einer wach-
senden Bedeutung des Autoverkehrs gepragt. Dies
gilt auch fur die MiD-Zeitreihe 2002 bis 2017. Mit der
Erhebung 2023/2024 ist dies im Bund wie in Bay-
ern erstmalig etwas anders. Zwar steigen Autobesitz
und -verflgbarkeit weiterhin und ein Pkw-Fihrer-
schein gehort nach wie vor zur Grundausstattung der
meisten Burgerinnen und Burger, doch das Niveau
der taglichen Autonutzung sinkt sowohl anteilig als
auch absolut bei Verkehrsaufkommen und Verkehrs-
leistung. Dieses Minus ist keine Trendwende und es
muss abgewartet werden, was die nachsten Jahre
diesbezuglich zeigen, bevor zu Recht Uber diesen
Begriff gesprochen werden kann. Auch das langsam
wachsende ,,E“ der Automobilitat wird auf absehbare
Zeit nur einen kleinen Beitrag leisten konnen, solange
die dadurch erzielten Erleichterungen durch Flotten-
und Autogrofie neutralisiert werden. Aber der Befund
einer etwas reduzierten Autonutzung ist eindeutig.

Wirkliche Gewinner unter den einzelnen anderen
Verkehrsmitteln nicht auszumachen, doch gibt es
ein Plus im FuRverkehr

Echte Profiteure sind unter den ubrigen Verkehrs-
mitteln noch nicht auszumachen. Der reine Fufdver-
kehr kann 2023/2024 zwar auf ein Plus blicken, aber
auch hier muss abgewartet werden, was die wei-
tere Entwicklung bringt. Hohere Fufiweganteile als
2023/2024 waren bereits in der MiD 2008 zu sehen.
Moglicherweise ist hier eher 2017 der AusreifSer als
2023/2024 ein neuer Meilenstein. Zudem sind auch
hier eindeutige Ursachen kaum auszumachen. Der
Fulverkehr hat mit dazu beigetragen, dass sich das
Verhaltnis von Autowegen- und -kilometern zuguns-
ten der Ubrigen Verkehrsoptionen verbessert. Dies gilt
es zu festigen und vielleicht haben viele Bemuhungen
beiden Uibrigen Verkehrsangeboten dazu beigetragen,
das stetige Plus des Autobesitzes zu bremsen.
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Qualitat ist teuer — aber erforderlich, wenn sich
Verkehr verandern soll

Sicher ist, dass digitale Optionen wie Homeoffice die
Mobilitatsnachfrage verandern und mit fir ihr etwas
sinkendes Niveau verantwortlich sind. Aber hier muss
ebenfalls vor allzu einfachen Schlussfolgerungen
gewarnt werden. Einem Minus im Berufs- und Ein-
kaufs- sowie Versorgungsverkehr steht ein Plus im
Freizeitverkehr gegentuiber. Mobilitdtsbedurfnisse fin-
den also ihre Bahn und an einer Stelle freiwerdende
Ressourcen werden zumindest teilweise woanders
eingesetzt, also nur verlagert. Ebenso gibt es Gegen-
trends, nicht zuletzt aufgrund eines hohes Flachen-
verbrauchs und ungebrochener Zersiedelung.

Gewarnt werden darf auch vor allzu kurzfristigen
Hoffnungen. Die MiD-Zeitreihe zeigt vor allem, dass
sich die Alltagsmobilitat erstaunlich langsam wan-
delt und nicht zuletzt von wirklich uberzeugenden
neuen Angeboten abhangt, die den von vielen Bur-
gerinnen und Burgern empfundenen Vorteilen des
Autos neue Qualitaten entgegensetzen koénnen. So
finden Sharing-Angebote und weitere neue Optionen
zwar ihre Kundinnen und Kunden, aber bisher nur auf
einem niedrigen Niveau und nicht in dem Ausmaf3,
wie vielfach erhofft. Zudem sind sie wirtschaftlich
voraussetzungsvoll und bedurfen auf langere Sicht
ahnlich wie althergebrachte 6ffentliche Verkehrsan-
gebote einer finanziellen Unterstiitzung, sollen sie zu
einem wirklich bedeutungsvolleren Akteur werden.

Dies gilt auf anderem Niveau in sehr viel grofierem
Umfang ebenso fiir den klassischen 6ffentlichen Ver-
kehr. Das Bild des Riickgrats einer weniger individu-
ellen Mobilitat ist vielstrapaziert, aber nach wie vor
richtig. Als Teil von multimodalen Routinen hat der
offentliche Verkehr — gerade auch bei mittleren und
langeren Distanzen — das Potenzial, Wege vom MIV
auf den Umweltverbund zu verlagern. Vor dem Hin-
tergrund einer zunehmenden Zahl alterer Menschen
mit Mobilitdtseinschrankungen gewinnen leistungs-
fahige, barrierefreie und verlassliche Angebote des
offentlichen Verkehrs und des Umweltverbunds eben-
falls weiter an Bedeutung. Sie ermdglichen gesell-
schaftliche Teilhabe auch dann, wenn die Nutzung
eines privaten Pkw aus gesundheitlichen, oder auch
aus finanziellen Griinden nicht (mehr) moglich ist.
Dafur ist es notwendig, den 6ffentlichen Verkehr als
Massenverkehrsmittel zu etablieren. Nur komfortable
und zuverlassige Massenverkehrsmittel haben das
Potenzial fur einen wirklich nachhaltigeren Verkehr
in groflen Umfangen. Dazu gehort auch das Zufuf3-
gehen, denn der Weg zur Haltestelle oder die ,letzte
Meile“ zum Ziel ist oft nur so zu bewerkstelligen. Dies
zu verbessern, kostet Geld — und mehr als gegenwaér-
tig das Deutschlandticket. Aber es sind Investitionen,
die sich im Interesse aller lohnen.
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Liste der regionalen Beteiligten

Bundeslander Uberregionale Verbande und GroRraume
— Baden-Wirttemberg — Region Stuttgart

— Brandenburg — Regionalverband FrankfurtRheinMain

— Freie und Hansestadt Hamburg — Regionalverband GroRraum Braunschweig
— Freistaat Bayern — Regionalverband Neckar-Alb

— Freistaat Thiringen — Regionalverband Ruhr

— Hessen

— Mecklenburg-Vorpommern

— Niedersachsen Landkreise

— Nordrhein-Westfalen

— Rheinland-Pfalz — Hohenlohekreis

— Saarland — Landkreis Cuxhaven

— Landkreis Fuirth
— Landkreis Trier-Saarburg

Verkehrsverbiinde, Verkehrsunternehmen — Ostalbkreis
und Zweckverbande — Region Hannover
— Rhein-Erft-Kreis
— Hamburger Verkehrsverbund GmbH (hvv) — Rhein-Neckar-Kreis
— Hessen Mobil — Rhein-Sieg-Kreis
— ivm GmbH (Integriertes Verkehrs- und — Rheinisch-Bergischer Kreis
Mobilitdtsmanagement Region Frankfurt RheinMain) — StadteRegion Aachen

— Kasseler Verkehrs-Gesellschaft AG
— Miinchner Verkehrsgesellschaft mbH (MVG)

— Minchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV) Stadte und Gemeinden
— Nahverkehrsgesellschaft Hochstift (NVH)
— Nordhessischer VerkehrsVerbund (NVV) — Stadt Aachen
— Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (RMV) — Stadt Bonn
— traffiQ Lokale Nahverkehrsgesellschaft — Stadt Bruihl
Frankfurt am Main mbH — Stadt Darmstadt
— Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen GmbH (VBN) — Stadt Freiburg
— Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe (VWOWL) — Stadt Furstenfeldbruck
— Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) — Stadt Furth
— Verkehrsverbund Rhein-Ruhr-A6R (VRR) — Stadt Fulda
— Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS) — Stadt Gutersloh
— Zweckverband Mobilitdt Miinsterland (ZVM) — Stadt Ingolstadt
— Zweckverband Mobilitat Ruhr-Lippe (ZRL) — Stadt Koblenz
— Zweckverband Nahverkehr Rheinland GmbH (NVR)/ — Stadt Leverkusen
go.Rheinland — Stadt Lindau
— Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) — Stadt Ludwigsburg
— Zweckverband Personennahverkehr — Stadt Offenbach
Westfalen-Sid (ZWS) — Stadt Stein
— Stadt Stuttgart
— Stadt Wuppertal

(in Kooperation mit WSW mobil GmbH)



Erlauterung wichtiger Begriffe

Im Folgenden werden zentrale Begriffe vorgestellt. Dabei liegt der Fokus besonders auf der Bedeutung

im Personenverkehr.

Etappe

Eine Etappe ist ein Wegeabschnitt mit einem Ver-
kehrsmittel oder zu Fuf3.

CO,-FuRabdruck

Mittels verkehrsmittel- und Pkw-spezifischen Emis-
sionswerten pro Kilometer kann flr eine Person die
Summe der taglichen verkehrsbedingten Treibhaus-
gasemissionen berechnet werden.

Hauptverkehrsmittel

Werden auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel ge-
nutzt, werden diese im Hauptverkehrsmittel nach einer
Hierarchie zusammengefasst und das hochstrangige
Verkehrsmittel wird gesetzt. Mit dem hochsten Rang
beginnend lautet die Rangfolge OV, MIV, Fahrrad, zu FuRR.

MIV

Steht fur ,motorisierten Individualverkehr®, darunter
werden das Auto, motorisierte Zweirdder (allerdings
keine Elektrofahrrader), Lkw und weitere motorisierte
Fahrzeuge verstanden.

Mobilitatsverhalten

Ortsveranderungen einer Person mit ihren raumli-
chen, zeitlichen und modalen Auspragungen.

Modal Split

Bildet die Aufteilung des Hauptverkehrsmittels
nach Wegen oder nach Personenkilometern in prozen-
tualen Anteilen oder auch in absoluten Angaben ab.

Multimodalitat

Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln beim
Absolvieren von Wegen einer Person innerhalb eines
bestimmten Betrachtungszeitraums (haufig eine Wo-
che).

Offentlicher Verkehr (OV)

Umfasst alle 6ffentlichen Verkehrsmittel auch auf [an-
geren Strecken (Nahverkehrsbusse, alle Bahnen, Fern-
und Reisebusse, Flugzeug und Taxi).

On-Demand-Verkehr

Kommerzielles und bedarfsorientiertes Verkehrsange-
bot, bei dem Fahrten flexibel gebucht werden kénnen.
Die Abgrenzung zu ebenfalls bedarfsorientierten, aber
zeit- und ortsgebundenen Anruf-Sammel-Taxis (AST)
ist nicht trennscharf.

Personenkilometer

Ist eine MaReinheit der Beforderungsleistung und um-
fasst die von einer oder allen Person(en) auf einem Weg
oder in einer Zeiteinheit zuriickgelegten Kilometer.

Stichtag/Berichtstag

Jede befragte Person erhalt einen mittels statistischen
Zufallsverfahrens ermittelten Stichtag zugewiesen.
Fur diesen sollen alle Wege angegeben werden. Insge-
samt verteilen sich die Stichtage Giber 12 Monate und
umfassen alle Tage von Montag bis Sonntag.

Ubliche Verkehrsmittelnutzung

Anders als bei der Berechnung des Modal Splits, der die
Verkehrsmittelwahl auf Wegeebene enthalt, drickt
die ubliche Verkehrsmittelnutzung das durchschnitt-
liche Verhalten einer Person liber einen langeren Zeit-
raum aus. Wahrend der Modal Split eine statistische
GroRe zur Beschreibung des Verkehrsaufkommens
darstellt, lassen sich mit der Frage nach der Ublichen
Verkehrsmittelnutzung individuelle Mobilitatsmuster
beschreiben.

Verkehr

Aggregierte Ortsveranderungen von Personen in einer
Raumeinheit.

Verkehrsaufkommen

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

Verkehrsleistung

Stellt die absolute Anzahl oder die prozentuale Auftei-
lung aller in einem bestimmten Zeitraum von der Be-
volkerung zuriickgelegten Personenkilometer dar (z.B.
pro Tag oder Jahr).

Weg

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