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Mobilitat in Deutschland 2023 — das Projekt

Unterwegssein und Mobilitat pragen unseren Alltag. Sie gehoren in unter-
schiedlichem Umfang zum sozialen Leben bei Arbeit und Ausbildung, Frei-
zeitaktivitaten und der taglichen Versorgung. Das genaue Wissen um diese
Mobilitatsbedurfnisse und das tagliche Verkehrsgeschehen ist eine Voraus-
setzung zur Bereitstellung der erforderlichen Ressourcen. Wahrend auch in
einem Raum wie dem MVV-Gebiet (bestehend aus der Stadt Miinchen und
dem MVV-Umland) trotz eines vor allem in der Stadt Miinchen teils gut aus-
gebauten offentlichen Verkehrsangebots in den vergangenen Jahrzehnten
eine stetig wachsende Automobilitat zu verzeichnen war, konzentrieren
sich inzwischen viele Bemuhungen darauf, weiteren Verkehrsangeboten
und dem Zufufdgehen mehr Aufmerksamkeit zukommen zu lassen. Dazu
gehoren im MVV-Gebiet trotz einer dominanten Rolle des Autos neben dem
klassischen OPNV auch neue Angebotsformen wie Sharing-Maoglichkeiten.
Und auch dem Radverkehr wird mehr und mehr Aufmerksamkeit gewid-
met. Immer mehr Beachtung verlangen dabei Umweltaspekte. Nicht nur in
Deutschland ist erkennbar, dass ein kontinuierlich wachsender Autoverkehr
vor allem in den stadtischen Raumen an Grenzen stof3t. Gleichzeitig sichert
er die Mobilitat im landlichen Raum, hier dem MVV-Umland. So wird er ver-
mutlich ein pragender Bestandteil des Verkehrs bleiben und muss ebenso
aktiv gestaltet werden wie die alternativen Angebote.

Doch wo stehen wir auf diesem Weg? Wie nutzen Burgerinnen und Burger
in Deutschland und im MVV-Gebiet die Verkehrsangebote?

Diesen und weiteren Fragen geht die Studie Mobilitat in Deutschland (MiD)
in umfassender Form nach. Der vorliegende Kurzreport fur das MVV-Gebiet
stellt zentrale Resultate fur die Erhebungsjahre 2023/24 vor. An den zen-
tralen Stellen bietet er wo moglich Einblicke in eine Zeitreihe und diffe-
renziert die Ergebnisse nach der Stadt Munchen sowie dem MVV-Umland
(fir Anfang 2023 bestehend aus den Landkreisen Bad Télz-Wolfratshausen
(nordlicher Teil), Dachau, Ebersberg, Erding, Freising, Fiirstenfeldbruck, Min-
chen und Starnberg).

Wir wunschen eine spannende Lekture!

Ihr MiD-Projektteam



Datengrundlage

Nach 2002, 2008 und 2017 hat das Bundesministerium fur
Verkehr (BMV) 2023 das infas Institut fiir angewandte Sozial-
wissenschaft GmbH zum vierten Mal mit der Durchfiihrung
der Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) beauftragt. Auf
Auftraggeberseite beteiligt waren erneut tber 60 regionale
Partner, die unterschiedliche regionale Vertiefungen in
Auftrag gegeben haben. Wie seit 2008 erfolgte die Bearbei-
tung gemeinsam mit dem Institut fir Verkehrsforschung
am Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR).
Zusatzlich wurde das Projektteam bereits 2017 um die IVT
Research GmbH sowie die infas 360 GmbH erweitert.

Die Feldphase der aktuellen Erhebung fiel mit einer mehr
als zwolf Monate abbildenden Stichtagserhebung in die
Zeit zwischen Mai 2023 und Juli 2024. Die Studienteilneh-
menden konnten sich in einem mehrstufigen Verfahren
schriftlich, telefonisch oder online beteiligen. Innerhalb der
2023/24 realisierten bundesweiten Stichprobe entfallen
dank einer umfassenden regionalen Aufstockung 14.913
Haushalte auf das MVV-Gebiet. In diesen Haushalten wur-
den 29.108 Personen aus allen Altersgruppen einschliel3lich
der Kinder befragt. Die an ihrem Berichtstag mobilen Perso-
nen haben Uber 74.166 Wege berichtet.

Die Auswertung auf der Ebene der regionalen Aufstockung
beinhaltet auch die dazugehorigen Anteile aus der bundes-
weiten Basisstichprobe. Die Hochrechnung der Ergebnisse
liefert fur einen Zwolfmonatszeitraum 2023/24 umfassende
Kennwerte zur Alltagsmobilitat, hier flr die Einwohnerinnen
und Einwohner des MVV-Gebiets. Sie bezieht sich gemaf3
der MiD-Definition auf alle von der Wohnbevolkerung des
Gebiets in Deutschland zurlickgelegten Wege, also nicht nur
innerhalb des MVV-Gebiets. In einer erganzenden Auswer-
tung werden auch Wege von Personen betrachtet, die nicht
im Gebiet wohnen, aber an ihrem Berichtstag im Bundesland
unterwegs waren, egal aus welchem Anlass.

Die Befragungsinhalte dokumentiert eine Ubersicht am Ende
dieses Berichts.
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Ergebnistelegramm

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung im
MVV-Gebiet

Das Verkehrsvolumenim MVV-Gebiet,also die Summe
der von den Burgerinnen und Biirgern zuruickgeleg-
ten Wege, liegt im Jahr 2023 bei rund 8,9 Mio. Wegen
pro Tag. Die damit verknupfte Verkehrsleistung liegt
in der Region bei rund 110 Mio. Personenkilometern
taglich. 2017 betrugen die entsprechenden Werte
noch rund 9,4 Mio. Wege und rund 124 Mio. Kilome-
ter taglich. Verkehrsaufkommen wie Verkehrsleistung
sind also zuriickgegangen. Dies entspricht dem Bun-
destrend und ist nicht MVV-Gebiet-spezifisch.

Zwischen der letzten MiD-Erhebung im Jahr 2017 und
der aktuellen Erhebung lag die Corona-Phase. Diese
verursachte vor allem flur den o6ffentlichen Verkehr
— auch im MVV-Gebiet — voriibergehend deutliche
Einbufien. Da die MiD in dieser Phase jedoch keine
Messungen vorgenommen hat, kann dies hier nicht
genauer quantifiziert werden.

Die sogenannten ,Mobilitdtsquoten” sind in der
Region weiter gesunken. Waren 2017 im Schnitt
88 Prozent der Einwohnerinnen und Einwohner aus
dem MVV-Gebiet an einem durchschnittlichen Tag
unterwegs, erreicht dieser Wert 2023 nur noch 84 Pro-
zent. Dies fuhrt zu einer reduzierten durchschnittli-
chen Zahl von 2,9 Wegen pro Person und Tag — gegen-
uber 3,2 im Jahr 2017.

Ebenso verandern sich die Streckenlangen und Tages-
kilometer. Die durchschnittliche Wegeldnge sinkt
leicht von 13,2 auf etwa 12,4 Kilometer. Die Kilome-
tersumme pro Person und Tag weist ebenfalls eine
Verdnderung auf. Sie reduziert sich deutlich von 42
auf 35 Kilometer. Die tagliche Unterwegzeit sinkt
ebenfalls um 6 Minuten von 89 auf 83 Minuten.

Die dargestellte Reduzierung der Wege pro Person
sowie im Schnitt kiirzere Strecken mit den entspre-
chenden Kilometersummen entsprechen dem bun-
desweiten Trend und sind nicht auf das MVV-Gebiet
beschrankt. Dies gilt gleichermafien fur die Landes-
hauptstadt Munchen und das MVV-Umland.

Weniger Wege im Autoverkehr

Ein Blick auf die Struktur des reduzierten Verkehrs-
aufkommens, also die Aufteilung der Wege auf die
Verkehrsmittel (Modal Split), zeigt anteilig wie hoch-
gerechnet einen deutlichen Rickgang von 46 auf
41 Prozent im motorisierten Individualverkehr (MIV),
eine deutliche Steigerung im Fufiverkehr sowie eine
Stagnation im Radverkehr. Ebenfalls erkennbar ist ein
Plus im offentlichen Verkehr von einem Prozentpunkt
auf einen Anteil von nun 19 Prozent. Der sogenannte
Umweltverbund aus zu Fuf3, Rad und offentlichem
Verkehr vergrofiert seinen Gesamtanteil von 54 auf
nun 60 Prozent. Die Veranderung entspricht dem bun-
desweiten Trend.

Bei dieser Betrachtung des ,Hauptverkehrsmittels”
werden Wege, fur die verschiedene Verkehrsmittel
genutzt wurden, nach einer Hierarchie zusammenge-
fasst und einem der genannten Verkehrsmittel zuge-
ordnet. Vor allem der Ruckgang im MIV ist bemer-
kenswert und in der beschriebenen Gréfienordnung
bundesweit nur in einigen Grofistidten, wie etwa
Berlin oder Hamburg, zu finden.
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Mehr Kilometer im Verbund aus FuR, Rad, Bus
und Bahn

Die Verkehrsleistung, also die zuriickgelegten Perso-
nenkilometer, zeigt verschiedene Trends. Anteilig wie
absolut ergeben sich ein MIV-Minus sowie ein Plus im
offentlichen Verkehr. Dies gilt auch fir die Rad-Kilo-
meter. Sie verzeichnen mit langeren Streckenlangen
als 2017 ein deutliches Plus.

Vermutlich hat das Deutschlandticket zu der Erholung
im offentlichen Verkehr und einem sich abzeichnen-
den weiterem Plus nach dem Corona-Einbruch mafi-
geblich beigetragen. 30 Prozent der Einwohnerin-
nen und Einwohner ab 14 Jahren des MVV-Gebiets
nennen dieses Angebot 2023/24 als ublicherweise
genutztes Ticket — zu diesem Zeitpunkt deutlich tiber
dem Bundesschnitt von 16 Prozent. Ein deutlicher
Unterschied ist innerhalb der verschiedenen Raume
zu erkennen. Naturgemafs liegt der Anteil in den stad-
tischen Raumen deutlich hoher. So weist die Stadt
Minchen einen Wert von 40 Prozent auf. Im MVV-
Umland betragt der Wert aber immer noch 20 Prozent
und liegt somit hoher als in Bayern insgesamt (15 Pro-
zent).

Der Autoverkehr wird nun etwas besser bewertet,
wahrend die Noten fur die Moglichkeiten im Fuf3-
und Radverkehr deutlich nachlassen. Der OPNV im
MVV-Gebiet erhilt von allen Verkehrsmitteln die
niedrigste Bewertung, liegt aber immer noch hoher
als in anderen Regionen Deutschlands. 52 Prozent
schatzen diesen als sehr gut oder gut ein. 10 Prozent
urteilen dagegen mit mangelhaft oder ungentugend.
Das Zufufigehen erhalt dagegen im MVV-Gebiet die
besten Noten, 74 Prozent der Befragten schitzen die
Situation als (sehr) gut ein. Beim Radverkehr sind es
55 Prozent. Die Ursachen der beschriebenen Trends
durften vielfaltig sein, doch mit hoher Wahrschein-
lichkeit gehort ein kritischerer Blick auf die Rad- und
OPNV-Infrastruktur bei gleichzeitig leicht steigender
Inanspruchnahme dazu.

Sowohl bundesweit als auch im MVV-Gebiet besteht
mit Blick auf die Wegezwecke traditionell eine hohe
Stabilitat. Trotzdem ist 2023 ein Plus fiir den Freizeit-
sektor im Aufkommen um 3 Prozentpunkte sowie in
der Verkehrsleistung um 5 Prozentpunkte festzuhal-
ten. Anteilige Verschiebungen bei beruflichen Wegen
gelten auch vor dem Hintergrund von Homeoffice-
Effekten. Im MVV-Gebiet gibt es bei den Wegeanteilen
im beruflichen Kontext eine Stabilitat, die Strecken-
lange allerdings verringert sich. Diese fallen grund-
satzlich in dienstleistungsgepragten Stadten hoher
aus als in anderen Regionen, sind jedoch trotzdem
nicht so ausgepragt, dass sie den Verkehr insgesamt
deutlich verandern. Sie sind mit fur das reduzierte
Verkehrsaufkommen und die -leistung verantwort-
lich, erklaren den berichteten Riickgang aber nur zum
kleineren Teil.




Mehr Haushalte mit Auto — bei geringerer
Nutzung

Bundesweit betrachtet wachst die Pkw-Flotte weiter-
hin und nahert sich der 50-Millionen-Marke, nicht
zuletzt durch einen noch immer nicht zum Stillstand
gekommenen Nachholbedarf in den ostdeutschen
Bundeslandern. Auch in vielen grofieren Stadten ist
dieser Trend gebremst, kann sich aber in absehbarer
Zeit umdrehen. Im MVV-Gebiet gibt es insgesamt
25 Prozent der Haushalte, die Uiber kein Auto verfi-
gen, im Jahr 2017 waren es noch 31 Prozent.

Carsharing spielt im MVV-Gebiet eine starker wer-
dende Rolle. Der Mitgliedschaftsanteil in den Haus-
halten ist wie in vielen anderen Regionen gewachsen.
Er liegt 2023 bei 21 Prozent (im Vergleich zu 14 Pro-
zent im Jahr 2017), auch wenn die Breitenwirkung
trotz viel diskutierter Optionen noch eher gering ist.
In der Landeshauptstadt Munchen liegt der Wert mit
30 Prozent erwartungsgemafl deutlich hoher als im
Umland mit 11 Prozent. Trotzdem verandert sich die
ubliche Autonutzung. Der Anteil der taglich Autofah-
renden reduziert sich — im MVV-Gebiet wie deutsch-
landweit.

Unter dem Strich?

Es ist auch moglich, dass sich die Mobilitatspraxis
verandert. Dies betrifft vor allem Haushalte, die ¢ko-
nomisch gesehen im mittleren bis oberen Bereich
rangieren. Diese Gruppe verandert ihre Autonutzung
etwas deutlicher als andere Segmente, wenn auch
(noch?) nicht ihren Autobesitz. Okonomisch schlech-
ter situierte Haushalte sind dagegen ,traditionell”
weniger Pkw- und oft eher OPNV-orientiert.

Um sicher von dauerhaften Verdnderungen auszuge-
hen,ist es noch zu frih. Doch manche MiD-Ergebnisse
sprechen dafuir, dass der Stellenwert des Autos als tag-
liches Verkehrsmittel ricklaufig ist und sich damit die
Verkehrsmittelwahl insgesamt langsam wandelt. Im
Gebiet, vor allem gepréagt durch die Grofistadt Mun-
chen, ist ein starker OPNV bereits jetzt pragend.

Es sollte jedoch nicht vergessen werden, dass weitere
Faktoren auf das Mobilitdtsniveau und den Mobili-
tatsmix einwirken. Die konjunkturelle Gesamtlage
beeinflusst die Mobilitatsnachfrage ebenso wie Zer-
siedelungstendenzen und Fldchenverbrauche. Es
kommt also nicht nur auf die Wahlentscheidungen
der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer, son-
dern auch auf die Rahmenbedingungen an.
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Wie oft, womit, warum, wie weit und wie lange sind wir unterwegs?

Weniger Wege und weniger Kilometer

Das absolute Verkehrsaufkommen sowie die damit
verbundene Verkehrsleistung, also die Summe aller
von den Burgerinnen und Biirgern des MVV-Gebiets
zurlickgelegten Wege und Kilometer, sind zentrale
Groflen der MiD-Zeitreihe. Das Aufkommen liegt
2023 bei rund 8,9 Mio. Wege pro Tag. Die damit ver-
kntipfte Verkehrsleistung liegt bei rund 110 Mio. Per-
sonenkilometer taglich. 2017 betrugen die entspre-
chenden Werte noch rund 9,4 Mio. Wege und rund
124 Mio. Kilometer taglich. Verkehrsautkommen wie
Verkehrsleistung sind also zuriickgegangen. Dies ent-
spricht dem Bundestrend und ist nicht MVV-Gebiet-
spezifisch.

Die genannten Zahlen beziehen sich auf die Bevol-
kerung des gesamten Gebiets. Die Stadt Minchen
ist mit ihrer zentralen Funktion stark durch Einpen-
delverkehre gepragt — nicht nur im Berufsverkehr. Im
MVV-Umland sind diese Effekte weniger stark. Das
MiD-Konzept beschrankt sich weitgehend auf den
Verkehr der Bewohnerinnen und Bewohner.

Vielfaltige Ursachen

Dass die Werte teils zuruickgehen, liegt in wirtschaft-
lichen Faktoren und in Effekten wie dem anhaltenden
Homeoffice-Trend begriindet. Hinzu kommen noch
immer Nachwirkungen der Corona-Krise, aber auch
langsam veranderte Mobilitdtsgewohnheiten sowie
Angebotsentwicklungen im offentlichen und im
Radverkehr. Dies alles wirkt, die Einzelbeitrage sind
jedoch nicht eindeutig quantifizierbar. Ob damit auch
eine dauerhafte Trendwende verbunden ist, bleibt
abzuwarten. Das Mobilitdtsniveau hingt nicht zuletzt
von wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und dem
damit verbundenen Wohlstandsniveau ab. Ergeben
sich hier positive Entwicklungen, kénnen Verkehrs-
aufkommen und -leistung auch wieder wachsen.

Viele der zentralen Kennwerte riicklaufig

Aktuell stellen sich jedoch alle hinter dem Hochrech-
nungsergebnis liegenden Kennwerte gegentiber 2017
verringert dar. Im Durchschnitt eines Jahresverlaufs
sind gegenwartig 84 Prozent der im MVV-Gebiet
lebenden Menschen an einem zufallig ausgewahlten
Tag aufier Haus unterwegs. 2017 wurden hier noch
88 Prozent verzeichnet. Ebenfalls riicklaufig ist die
mittlere Zahl der Wege pro Person und Tag. Sie ver-

ringert sich von 3,2 auf 2,9. Auch die zurtickgelegte
Tagesstecke weist eine solche Entwicklung auf. Diese
Marke sinkt von 42 auf 35 Kilometer. Ebenso verrin-
gert sich die tagliche Unterwegszeit. Ihr Wert sinkt
von 89 auf 83 Minuten.

Trends beim Modal Split: mehr FulRverkehr und
ov

Die Struktur des Verkehrsaufkommens, also die Auf-
teilung der Wege auf die Verkehrsmittel (Modal Split),
verandert sich ebenfalls. Sie zeigt ein Minus im MIV,
Steigerungen im Fufdverkehr und OV sowie einen
gleichbleibenden Wert im Radverkehr. Anteilig bleibt
der Radverkehr bei 15 Prozent, das reine Zufufigehen
steigt von 21 auf 26 Prozent. Der 6ffentliche Verkehr
wachst von 18 auf 19 Prozent, nicht zuletzt mit Hilfe
des Deutschlandtickets und seinen Preiseffekten. Der
sogenannte Umweltverbund, gebildet aus diesem
Trio, vergrofiert in Summe 2023 seinen Gesamtanteil
von 54 Prozent 2017 auf nun 60 Prozent.

Bezogen auf die zuriickgelegten Kilometer liegt der
kombinierte Anteil aus MIV-Fahrt und -Mitfahrt bei
61 Prozent, verzeichnet damit eine Reduktion von
4 Prozentpunkten im Vergleich zu 2017. Eine weitere
wichtige Veranderung aus der Kilometerperspek-
tive ist ein Plus im reinen FufSverkehr von 3 auf nun
4 Prozent sowie im Radverkehr von 4 auf 5 Prozent.
Der Kilometeranteil des OV steigt deutlich von 28 auf
31 Prozent.

Sehr grofie Unterschiede sind zwischen der Stadt
Miunchen und dem MVV-Umland zu erkennen. Der
MIV-Anteil an den Wegen ist im stadtischen Bereich
deutlich niedriger (29 Prozent) als im Umland (51 Pro-
zent). Die FuRwege sind tiberall ansteigend (in der
Stadt Miinchen von 24 auf 29 Prozent und im MVV-
Umland von 18 auf 24 Prozent). Der OV-Anteil steigt
ebenfalls an, in der Stadt Miinchen (von 24 auf 25 Pro-
zent) liegt er insgesamt deutlich hoher als im MVV-
Umland (von 11 auf 12 Prozent).

Weniger Veranderung bei den Wegezwecken

Weniger Veranderung zeigt sich beim Blick auf die
Mobilitatsanlasse. Deren Struktur ist in der Regel sehr
stabil. Trotzdem zeichnen sich auch hier Verschiebun-
gen ab.Der Anteil der beruflichen Wege liegt stabil bei
28 Prozent (inklusive Ausbildungswegen bei 35 Pro-
zent). Etwas rickldufig sind die Erledigungswege



ECKWERTE 2017 UND 2023

] mvv-Gebiet Deutschland ]
] 2023 ] 2017 (2003 |

Bevolkerung 2,9 3,0 82,2 83,5 Anzahlin Mio.
Anteil mobiler Personen alle Tage 88 84 85 82 %

Anteil mobiler Personen werktags 90 86 38 84 %

Anteil mobiler Personen Samstag 86 82 82 79 %

Anteil mobiler Personen Sonntag 75 76 73 71 %

Wege pro Person und Tag 3,2 2,9 31 2,9 Anzahl
Tagesstrecke pro Person und Tag 42 35 39 35 km
Unterwegszeit pro Person 01:29 01:23 01:20 01:17 h:min

Quelle Bevolkerungszahlen Destatis:
auf Basis der Fortschreibung des Zensus 2022 zum 31.12.2023 (MiD-Ziehungsjahr) mit Fokus auf MVV-Gebiet Stand Anfang 2023

Wege und Personenkilometer (pkm) pro Tag nach Hauptverkehrsmitteln hochgerechnet (MVV-Gebiet)

Verkehrsaufkommen Wege pro Tag Verkehrsleistung pkm pro Tag
(Anzahl in Mio.) (Anzahl in Mio.)

- Joo (2023 ] 2017 (2023 |

zu FuR 2,0 2,3 3,1 3,9
Fahrrad 1,4 1,3 5,4 5,5
OPNV * 1,6 1,6 18,7 17,6
OPFV ** 0,1 0,1 15,6 16,1
MIV (Fahrt) 3,1 2,6 56,3 45,8
MIV (Mitfahrt) 1,1 0,9 24,4 20,7
gesamt 9,4 8,9 123,5 109,7
Anteil OPNV 17% 18% 15% 16%

Fehlerspielraum Hochrechnungen ca. +/- 2,5 Prozent des Betrags; * inkl. Taxi, anderes;** inkl. innerdeutsche Fliige

MODAL SPLIT anteilig (MVV-Gebiet)

r
3b
Anteil i
Personen-

kilometer o
=Y MIV-Mitfahrt

2023

Anteil

Wege

von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte

Warum wir unterwegs sind (MVV-Gebiet)

[] Beruf (einschlieBlich ] Ausbildung  [J] Einkauf ] Erledigung  [Jl] Freizeit [J] Begleitung
Wirtschaftsverkehr)

Anteile Wege

2017 | 16%
2023 | 15%
Anteile Personenkilometer

2017 | 4% 5% 10%
2023 } 3% 5% 9%

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

MiD 2023 | Quelle: infas
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(13 auf 10 Prozent), ebenso Einkaufswege (16 auf
15 Prozent). Diese Entwicklungen kommen dem Frei-
zeitverkehr zugute, dessen Wege-Anteil von 29 auf
32 Prozent zulegt. Wird auch hier die Kilometerbilanz
gezogen, fallen die Veranderungen mitunter sogar
etwas starker bzw. kontrar zu den Wegeanteilen aus.
Der Anteil der beruflich bedingten Wege sinkt von 37
auf 33 Prozent, die Kilometeranteile der Freizeitwege
steigen —von 39 auf 44 Prozent.

Somit lasst sich sagen, dass die Wege im beruflichen

Kontext zwar in der Summe gleichbleibend sind, deren
Langen allerdings geringer werden. Diese Entwick-
lung lasst den Riuckschluss auf Homeoffice-Effekte
in der Form zu, dass vor allem Personen mit grofserer
Entfernung zu ihrer Arbeitsstatte auf die Wege ver-
zichten.

MVV-Gebiet — ein Zusammenspiel aus stadtischen, verdichteten und

landlichen Regionen

Der wichtige Blick Giber das gesamte MVV-Gebiet

Die Mobilitat im MVV-Gebiet ist gepragt durch unter-
schiedliche Entwicklungen in der Stadt Miinchen und
dem MVV-Umland. Vor allem die Stadt Munchen ist
aufgrund ihrer zentralen Funktionen und als Arbeits-
platzstandort mit den umliegenden Gemeinden,
Landkreisen und den landlichen Rdumen oft auf viel-
faltige Weise verkniipft. Daher lohnt sich eine kurze
vergleichende Betrachtung der verschiedenen Teilre-
gionen nicht zuletzt nach ihrer OPNV-Situation, aber
auch nach den Ubrigen Verkehrsmitteln.

Modal-Split-Trends in Miinchen und dem MVV-
Umland

In Munchen und dem MVV-Umland zeigen sich im
wegebezogenen Modal Split deutlich unterschiedli-
che Entwicklungen. Der MIV liegt bei den Wegen der
Miunchenerinnen und Munchenern bei nur 29 Pro-
zent.Im MVV-Umland hingegen ist eine deutlich star-
kere Pragung durch den MIV zu erkennen. Der Wert
liegt hier bei insgesamt 51 Prozent (jeweils MIV-Fahr-
ten und -Mitfahrten gemeinsam).

Damit verbunden, aber nichtsdestotrotz bemerkens-
wert, sind die durchgéngig eher niedrigen OV-Anteile
im Umland. Sie liegen hier bei 12 Prozent und damit
deutlich niedriger als in Miinchen (25 Prozent). Ahn-
liches gilt hinsichtlich des Niveaus fiir das Fahrrad.

Dieser Wert liegt in der Stadt Minchen bei 18 Pro-
zent, im Umland hingegen bei 12 Prozent. Der Anteil
des Umweltverbunds insgesamt liegt in der Landes-
hauptstadt Minchen bei 72 Prozent und ist damit um
6 Prozentpunkte gestiegen.

Pkw-, Fahrrad- und Ticketausstattung im MVV-
Gebiet

Werden die Anteile der Haushalte mit Pkw und/oder
Fahrrad sowie der Personen mit Deutschlandticket,
quasi ein OPNV-Zindschlissel, betrachtet, zeigen
sich korrespondierende Resultate. Im MVV-Gebiet
verfugen 75 Prozent der Haushalte iber mindestens
einen Pkw. In der Stadt Miinchen liegt dieser Wert bei
65 Prozent,im Umland hingegen bei deutlich hoheren
86 Prozent.

Vor allem Haushalte mit einem hohen und sehr hohen
okonomischen Status verfigen nahezu vollstan-
dig Uber mindestens einen Pkw. Bei Haushalten mit
einem sehr niedrigen 6konomischen Status betragt
dieser Wert lediglich 34 Prozent.

Der Blick auf die Fahrradausstattung der Haushalte
lohnt sich an dieser Stelle ebenfalls. Die Besitzquote
im Haushalt liegt 2023 bei 84 Prozent und ist im Ver-
gleich zu 2017 gleich geblieben (Fahrrader und Pede-
lecs gemeinsam). Auch hier ist ein deutlicher Trend
beim okonomischen Status des Haushalts zu erken-
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MODAL SPLIT IM VERGLEICH

m Stadt Miinchen MVV-Umland Deutschland .
2017 &

3 I
=9 iv-ahrt
=9 iv-wittahr |

1%

von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte

AUTO- UND FAHRRADBESITZ (MVV-Gebiet) Haushalte

Autoverfiigbarkeit im Haushalt Besitz von Fahrradern/E-Bikes
MVV-Gebiet [ ] keinAuto ] ein Auto [Jl] zwei Autos ] drei Autos und mehr B ja-Anteil

2017 84%

2023 19% 49 84%

o6konomischer Status des Haushalts

sehr niedrig—{ 66%

niedrig

mittel

hoch 20% 47 87%
sehr hoch 32% 8% 94%

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

VERKEHRSMITTELNUTZUNGSSEGMENTE Personen ab 14 Jahren

MVV-Gebiet ) )
Wenig-Mobile

Fahrrad-Orientierte

OPNV-Orientierte

2017 — (4% 6% BH0%N 10% ohne Pkw-Fiihrerschein

OPNV-Orientierte
mit Pkw-Fiihrerschein

taglich Pkw-Orientierte

2023 5% 8% NI%Y 12% seltener Pkw-Orientierte

Mischnutzung

EEENE B N[O

regelmaRige
Vielfach-Nutzung

von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif3 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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nen.Der Wert der Rad-Besitzquote entwickelt sich von
69 Prozent in der unteren Statusgruppe bis 94 Prozent
in der hochsten Gruppe. Zwischen der Stadt Minchen
und dem MVV-Umland hingegen ist hier kaum ein
Unterschied in der Besitzquote erkennbar.

Auch bei der Deutschlandticketausstattung der Perso-
nen ab 14 Jahren gibt es zwischen den unterschiedli-
chen Raumen deutliche Unterschiede. Im MVV-Gebiet
insgesamt liegt der Anteil bei hohen 30 Prozent und
damit deutschlandweit zumindest in der MiD-Erhe-
bungszeit (Mai 2023 bis Juli 2024) im oberen Bereich.
In der Stadt Munchen betragt er 40 Prozent, im MVV-
Umland 20 Prozent. So wird erkennbar, dass das MVV-
Gebiet von den Bemuhungen der Anbieter um das
Deutschlandticket profitiert und im bundesweiten
Vergleich, aber auch im Vergleich zum Bundesland
Bayern (15 Prozent) deutlich hohere Besitzquoten auf-
weist.

Mobilitatssegmente im Vergleich

Eine weitere interessante Betrachtung der gesam-
ten Region erlaubt die in der MiD vorgenommene
Segmentierung der befragten Personen nach ihrer
ublichen Verkehrsmittelnutzung tiber die verschie-
denen Mobilitatsoptionen hinweg. Im Jahr 2023 ist
ein beachtliches Minus bei der taglichen Pkw-Orien-
tierung auf einen aktuellen Wert von 28 statt 31 Pro-
zent im Jahr 2017 zu verzeichnen — also Personen,
die im ublichen Wochenverlauf nahezu ausschliefs-
lich das Auto nutzen. Ansonsten sind die Relationen
deutlich ahnlicher zu den Ergebnissen der zurticklie-
genden Erhebungswelle vor sechs bis sieben Jahren.
Der Anteil der Fahrrad-Orientierten steigt von 19 auf
20 Prozent. In der taglichen Nutzung des OPNV gibt
es ebenfalls noch einen sinkenden Wert von 17 auf
15 Prozent, wenn die Personen zusatzlich einen Pkw-
Fuhrerschein besitzen, ansonsten liegt der Wert stabil
bei 4 Prozent. Die Reduzierung der taglichen Auto-
nutzung kann sehr vorsichtig als erstes Anzeichen
einer sich langsam verdndernden Mobilitdtskultur
interpretiert werden, auch wenn diese Verdnderung
im MVV-Gebiet insgesamt noch recht gering ist. Aller-
dings bleibt auch die Entwicklung in den kommen-
den Jahren abzuwarten.
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Veranderte Mobilitatsstruktur im MVV-Gebiet?

Ubliche Nutzung differenziert nach Verkehrsmit-
teln — vor allem Autonutzung reduziert

Die Ergebnisse zur Verdnderung der GrofSenverhalt-
nisse bei den Mobilitatssegmenten haben gezeigt,
welche Verschiebungen sich bei der Ublichen Auto-
nutzung ergeben, auch wenn sich diese noch nicht
zugunsten anderer Verkehrsmittel auswirkt. Den
moglicherweise einsetzenden Trend bestatigt der
genauere Blick auf die in die Segmentation eingehen-
den einzelnen ublichen Nutzungshaufigkeiten fur
verschiedene Verkehrsmittel. Hier wird jeweils in finf
Stufen von ,(fast) taglich” bis ,nie bzw. fast nie“ nach
der Haufigkeit gefragt.

Im Vergleich zu 2017 ist die auffalligste Verdanderung
eine Reduzierung der taglichen Autonutzung von 36
auf nun 30 Prozent (Landeshauptstadt Miinchen 22
auf 17 Prozent und MVV-Umland 52 auf 44 Prozent).
Auch bei der taglichen Nutzung von Bus und Bahn
in der Region ist eine Reduktion von 26 auf 21 Pro-
zent (Landeshauptstadt Minchen 34 auf 29 Prozent
und MVV-Umland 16 auf 13 Prozent) erkennbar. Bei
anderen Verkehrsmitteln (Fahrrad, zu Fufs) verandert
sich der Anteil der taglichen Nutzung kaum oder gar
nicht. Langsam hinzukommende neue Angebote, die
2017 noch nicht am Markt waren oder kaum eine
Rolle spielten, kénnen sich im MVV-Gebiet bisher im
recht geringen Bereich etablieren. Dies sind Mietscoo-
ter und auch das Lastenrad. Fur sich genommen spie-
len sie im Taglich- oder Wochentlich-Sektor noch eine
untergeordnete Rolle, sind aber erkennbar.

Routinen verandern sich nur langsam — und
Anspriiche wachsen

Grundsatzliche Vorbehalte gegeniiber ,anderen” Ver-
kehrsmitteln als den ,eigenen” verandern sich kaum
beziehungsweise werden voraussetzungsvoller. Dies
gilt insbesondere fur den Radverkehr und den OPNV.
Aus zuvor Nicht-Nutzenden werden hier nur selten
uberzeugte Kundinnen und Kunden. Verdnderungen
ergeben sich also bisher in erster Linie innerhalb der
Gruppen, die bereits eine gewisse Vertrautheit mit
einem Verkehrsmittel aufweisen.

Damit einher gehen kritischere Urteile bei der Bewer-
tung der verschiedenen Angebote. Die MiD fragt hier
auf einer Schulnotenskala vergleichbar fur Auto,
OPNV, Rad und zu Fuf nach der subjektiven Zufrie-
denheit mit den jeweiligen Verhéaltnissen vor Ort. Im
MVV-Gebiet fallen diese Urteile insgesamt gesehen
recht dhnlich aus, zumindest liegen sie ndher beiein-
ander als in vielen anderen Regionen. Dennoch sind
einige Unterschiede erkennbar. Wird hier als Indika-
tor die Summe aus den beiden besten Bewertungen
,sehr gut“ und ,gut” (TopBox) herangezogen, liegt der
Wert beim Zufufigehen bei 74 Prozent. Im OPNV fallt
der Wert insgesamt niedriger aus und liegt bei 52 Pro-
zent. Ahnlich sieht es auch beim Radverkehr aus. Die
TopBox liegt hier bei 55 Prozent. Im Autoverkehr liegt
der Anteil der Personen, die ihn als (sehr) gut bewer-
ten, bei 63 Prozent, damit also héher als beim OPNV
oder Radverkehr.

Erste Zwischenbilanz — Tiefenscharfe, Geduld und
Investitionen gefragt

Um eine erste Ableitung aus den Ergebnissen ziehen
zu konnen, bedarf es einer analytischen Betrachtung
der dargestellten Trends und des Status quo. Wenn die
Modal-Split-Entwicklung, die Resultate zur ublichen
Verkehrsmittelnutzung und den Mobilitdtssegmen-
ten einschliefflich der Verkehrsmittelverfugbarkeit
sowie die subjektiven Zufriedenheiten zusammenge-
nommen werden, bleibt der pragnanteste Befund die
reduzierte Autonutzung — im MVV-Gebiet wie bun-
desweit. Dieser Ruckgang geht aber noch nicht mit
einer ricklaufigen Pkw-Ausstattung der Haushalte
einher, sondern diese steigt sogar noch an. Ebenso
verandern sich zwar Art, Breite und Qualitat der Fahr-
radflotte, aber die bisherigen Nicht-Fahrradfahrenden
zeigen sich davon kaum berthrt.

Bereits diese wenigen und hier nur kurz berichte-
ten Unterschiede zeigen, dass die Antworten auf die
Frage nach dem Hebel fir mehr und weitere Veran-
derungen sehr vielfaltig sind und stadtteil-, regions-
sowie zielgruppenspezifisch ausfallen mussen. Damit
erfordern Veranderungen langfristig konsequentes
und zielgerichtetes Handeln sowie nicht unerhebli-
che Investitionen in bessere Verkehrsangebote aufder-
halb des MIV. Zudem miussen Rahmenbedingungen
wie etwa Zersiedelungstendenzen mit einbezogen
werden, denn sie beeinflussen Mobilitdtsmuster mit-
unter deutlicher als individuelle Vorlieben.



UBLICHE VERKEHRSMITTELNUTZUNG (MVV-Gebiet) Personen ab 14 Jahren
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Bahn ab etwa 100 km einfache Entfernung | 51% ‘
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o6konomischer Status des Haushalts

sehr niedrig ﬂ 78%
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Breit definiert, einschlieRlich kurzer Zeitabschnitte; Mehrfachnennnung
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Wie steht es um Sharing, Deutschlandticket und Co?

Carsharing, Scooter und Mietrader unter der Lupe

Carsharing sowie weitere Sharing-Angebote werden
zunehmend als Beitrage zu einer veranderten Mobili-
tat diskutiert. Vor allem Metropolen und Grof3stadte
gehoren dabei zu den Vorreitern. Geteilte Autos
und Leihfahrrader sind schon langer etabliert, Scoo-
ter inzwischen in einigen Ballungsraumen ebenso.
Aufderhalb der Stadte und jenseits der Schienenver-
bindungen hat der OPNV trotz vielfaltiger Bemithun-
gen weiterhin einen schweren Stand.

Die Carsharing-Bilanz fallt im MVV-Gebiet durchaus
positiv aus. Die Zahl der Carsharing-Mitgliedschaf-
ten ist von 14 Prozent in 2017 auf 21 Prozent in 2023
deutlich angestiegen. In Haushalten des Stadtgebiets
Miunchen liegt der Anteil bei 30 Prozent, im MVV-
Umland bei 11 Prozent. Eine Carsharing-Mitglied-
schaft ist allerdings nicht gleichbedeutend mit einem
autofreien Haushalt. 2017 verfuigte rund die Halfte,
2023 sogar deutlich mehr als die Halfte der Haushalte
mit einer Carsharing-Mitgliedschaft, zusatzlich uber
mindestens ein Auto. Dies kann als Anzeichen dafur
interpretiert werden, dass ein Teil dieser Haushalte
grundsatzlich einen hohen Mobilitatsbedarf hat und
sich so weitere Optionen sichert. Vor allem in Haus-
halten mit hohem und sehr hohem 6konomischen
Status sind die Mitgliedschaftsanteile hoch und lie-
gen hier zwischen 21 und 34 Prozent.

Ein deutlich geringeres Niveau allerdings erreicht die
ubliche Nutzung. So gibt nur knapp ein Prozent der
Befragten an, mindestens wochentlich ein Carsha-
ring-Angebot in Anspruch zu nehmen. Allerdings fallt
dieser Anteil fir andere Sharing-Optionen ebenso
gering oder noch niedriger aus. Fur Leihrader liegt
der Anteil der monatlichen Nutzung ebenfalls bei
unter einem Prozent. In der Stadt Munchen liegt die
Nutzung der Lethangebote meist hoher als im MVV-
Umland. In der Stadt Munchen liegt die Nutzung der
Leihangebote meist mindestens im doppelt so hohen
Bereich wie im MVV-Umland.

Deutschlandticket — einfacher und kostengiinsti-
ger im OPNV, mit Luft nach oben

Eine viel grofiere Bedeutung kommt dem Deutsch-
landticket zu. Wie schon berichtet, gaben im MVV-
Gebiet zum Befragungszeitpunkt 30 Prozent der Per-
sonen ab 14 Jahren an, im OPNV ublicherweise mit
diesem Ticket unterwegs zu sein. In der Stadt Mun-
chen ist dieser Anteil mit 40 Prozent doppelt so hoch
wie im MVV-Umland mit 20 Prozent. Zwar erfreut das
Deutschlandticket sich bisher vor allem in den Gene-
rationen vor dem Rentenalter besonderer Beliebtheit
und hat in dem Segment alterer Biirgerinnen und
Biirger noch Potenzial, trotzdem hat es die OPNV-
Welt erheblich verandert und wesentlich zu einer
Stabilisierung des offentlichen Verkehrs nach dem
Corona-Tief beigetragen. Es ist ein Ticket fur alle Gele-
genheiten. Die MiD-Ergebnisse zeigen, dass sich seine
Nutzung keineswegs auf den Berufsverkehr konzen-
triert, sondern alle Mobilitdtsanlasse gleichermafien
abdeckt.

Mit Strom unterwegs — Elektroautos und E-Bikes

Ahnlich wie die Sharing-Angebote hat es das E-Auto
bisher noch nicht zu wirklich bedeutenden Markt-
anteilen geschafft. Werden rein elektrische Autos als
Mafistab herangezogen, lag deren Anteil in den pri-
vaten Haushalten des MVV-Gebiets zum Befragungs-
zeitpunkt der MiD in 2023/2024 bei 5 Prozent der dort
verfugbaren Pkw. Dieser Besitz oder die Verflugbar-
keit als Dienstwagen konzentriert sich in besonderer
Weise auf die statushohen Haushalte. In der hochsten
Statusgruppe liegt der Anteil etwa doppelt so hoch
wie im Schnitt (9 Prozent), in den anderen Gruppen
deutlich darunter. Damit in Zusammenhang steht die
Verfugbarkeit von Lademoglichkeiten zu Hause. Diese
ist in der Uberwiegenden Zahl der Fille, in denen ein
solches Fahrzeug bereits zum Haushalt zahlt, gegeben
— ein Indiz fur den Besitz eher in Einzelhdusern bei
einem entsprechenden 6konomischen Hintergrund.

Anders verhélt es sich bei den E-Bikes. Sie sind deut-
lich weiter verbreitet und inzwischen weniger
abhangig von den Moglichkeiten des Haushalts. Im
MVV-Gebiet geben 17 Prozent der Befragten an, min-
destens ein Elektrofahrrad bzw. Pedelec im Haushalt
zur Verfigung zu haben. Im Bundesschnitt sind dies
etwa ebenfalls knapp ein Funftel. Dieser Wert zeigt
die steigende Bedeutung der Elektrorader im Gebiet,
aber auch anderswo.
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Status des Haushalts

Il 4% 21%
%
iedri 2017
sehr niedrig :LO% O
nein 85% 78% W 2023

8%

niedrig 10%
Autobesitz in Carsharing-Haushalten , 10%
mittel
14%
3+ Autos
2 Autos 17%
. ot
ein Auto
sehr hoch 27% 34%
kein Auto :
von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw.
2017 2023 weil3 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Nur noch online unterwegs?

Es ist zudem eine Mobilitatsreduktion durch Online-
Angebote zu vermuten, denn es ist ein hoher Anteil
der reinen Online-Aktivitdten zu erkennen. So geben
nur 9 Prozent der Einwohnerinnen und Einwohner
aus dem MVV-Gebiet an, gar nicht online einzukau-
fen. Auch andere Online-Erledigungen haben sich
etabliert.

Nochimmer berichtet mit 56 Prozent die Mehrheit der
Befragten, an ihrem MiD-Berichtstag diese Moglich-

Was tun? Mehr als Zahlen

Entwicklungspotenzial

Der letzte Abschnitt zu Einflussfaktoren auf das Mobi-
litatsverhalten, wie beispielsweise Sharing, zeigt in
der Perspektive, dass diese bisher kaum ,unterwegs”
sind und im Idealfall mehr Entwicklungszeit und
Unterstutzung benotigen. Und selbst bei guten Vor-
aussetzungen wird es Zeit in Anspruch nehmen, bis
deren Wirkungen messbar werden.

Bis dahin bleiben zumindest mit Blick auf die Ver-
kehrsleistung der OPNV sowie das Auto im Zentrum.
Es 1asst sich ableiten, dass ein im MVV-Gebiet bereits
guter OPNV noch besser werden und ein schlechter
sehr viel besser muss, soll die Bilanz noch wesentlich
gunstiger ausfallen. Das zeigen auch die aufgezeigten
Zufriedenheitswerte des OPNV. Das Deutschlandti-
cket bildet dabei bereits eine wichtige positive Weg-
marke, hat aber Luft nach oben. Hinzukommen mis-
sen weitere ,anziehende” Angebotsverbesserungen.
Dies konnte erfolgversprechender sein als beschran-
kende Mafdnahmen im Autoverkehr. Trotzdem bleibt
dies anspruchsvoll, denn der Busverkehr ist grund-
satzlich in der Regel weniger attraktiv und weniger
leistungsfahig als Schienenverbindungen.

Fuf3- und Radverkehr weiter starken

Selbstverstandlich bleiben aber auch die ubrigen
Verkehrsmittel. Im MVV-Gebiet gibt es vor allem im
Bereich des Fufdverkehrs bereits Positives zu berich-
ten, trotzdem konnen insgesamt bessere Bedingun-
gen in diesem Sektor und dem Radverkehr zu einem
umweltvertraglicheren Verkehr beitragen. Hier
kommt es realistischerweise zunachst darauf an, die
teils bestehende Nutzung zu intensivieren. Schritt-
weise konnen beim Radverkehr dartiber hinaus auch
diejenigen in den Blick genommen werden, die bisher

keiten nicht genutzt zu haben. Unter den Nutzenden
fallt das Spektrum recht breit aus. Es gehoren — unab-
hangig von der generellen Nutzung — in 11 Prozent
der Falle private Online-Treffen dazu, ebenso wie mit
18 Prozent dienstliche Termine. Private Online-Erle-
digungen liegen in einer dhnlichen Gréfienordnung
von 15 Prozent. Auch dies wird einen Beitrag zu den
berichteten rucklaufigen Wegezahlen und der nied-
rigeren Mobilitatsquote geliefert haben. Allerdings
verschaffen Online-Erledigungen mitunter Zeit fur
andere Aktivitdten und Wege zu anderen Anlassen.
Dieses Verhaltnis ist also differenziert zu betrachten.

das Fahrrad gar nicht nutzen. Um diese Personen zu
erreichen, gehoren ein flaichendeckend gutes Angebot
und mehr Verkehrssicherheit fur Radfahrende zum
Programm. Davon profitieren Selten- und Nicht-Rad-
fahrende gleichermaflen. Aber auch Personen, die
héufig Rad fahren, kommt dies zweifellos zugute.

Der Fufdverkehr sollte ebenfalls starker betrachtet
werden. Er verzeichnet bereits deutliche Zuwdachse
und ist Bestandteil einer veranderten Mobilitatskul-
tur. Ahnlich wie im Radverkehr erfordert eine bessere
Infrastruktur fir Fuflgdngerinnen und Fufigadnger
breite Aktivitaten im gesamten Gebiet. Dies kann der
Fulweg zur Haltestelle sein, aber auch die Qualitat
far nur zu Fuf$ zurickgelegte Wege. Wird deren Kilo-
metersumme als Maf3stab herangezogen, ist der reine
Fufdverkehr im MVV-Gebiet sogar dhnlich bedeutend
wie der Radverkehr (4 Prozent im Fufdverkehr zu 5 Pro-
zent im Radverkehr). Dies wird zu oft unterschéatzt
und wirde mehr Aufmerksamkeit rechtfertigen.

Es gibt noch mehr zu entdecken

Der vorliegende Kurzreport liefert nur eine kompakte
und knappe Reise durch vielfaltige MiD-Befunde.
Besonders Differenzierungen nach verschiedenen
Bevolkerungsgruppen mussten hier zu kurz kommen,
haben im regionalen MiD-Regionalbericht Raum. Dar-
uber hinaus wird dieser ausfuhrlichere Bericht wei-
tere spezielle Themenstellungen und die dazugehori-
gen Resultate darstellen.

Seien Sie also gespannt und bleiben Sie der MiD-Lek-
ture treu. Und Sie muissen nicht auf alles warten:Einen
Einblick in bereits genannte und weitere Themenbe-
reiche bietet bereits jetzt die Zusammenstellung der
Fragebogeninhalte am Ende dieses Kurzberichts.
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WAS DAS ALLES BEDEUTET — UND WIE ES WEITERGEHEN KONNTE?

keine externen heterogen, einheitliche
Quellen, nur MiD regional begrenzte Ergebnisse, aber
Verbesserungen was passiert 2026?
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Wegen und gehen soll
Kilometern

gesamt: leichter Rickgang bei Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

MiD 2023 | Quelle: infas
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Hinweise zu weiteren MiD-Ergebnissen 2023

Neue Auswertungsinhalte, bewahrte Datenbe-
reitstellung und ,,Mobilitat in Tabellen“

Die MiD 2023 bietet uber die in diesem Kurzreport
dargestellten Resultate hinaus zahlreiche weitere
Auswertungsansatze. Einige davon werden im aus-
fuhrlichen MiD-Ergebnisbericht aufgegriffen. Einen
Einblick in die erhobenen Inhalte gibt die dargestellte
Ubersicht zu den Bestandteilen des MiD-Fragebogens.
Dieser ist modular aufgebaut. Um einzelne Befragte
nicht durch zu lange Interviews zu belasten, wurden
pro Person einige Module zuféllig ausgewahlt. Neben
festen Inhalten, die obligatorisch fur alle Studienteil-
nehmenden waren, gab es Passagen, die sich nur an
zufallig ausgewahlte Teilstichproben richteten. Dazu
gehoren:

— Details zu den in den Haushalten vorhandenen
Autos und deren Nutzung auf Wegen am Berichts-
tag, was unter anderem die Berechnung und Aus-
wertung von mobilitdtsbedingten CO2-Fufiabdru-
cken insgesamt sowie differenziert fiir verschiedene
Bevolkerungsgruppen gestattet.

— Weitere Merkmale zur OPNV-Nutzung und der
Kenntnis von Angeboten im offentlichen Nahver-
kehr, wodurch genauere Potenzialbestimmungen
und die Identifizierung von Nutzungshemmnissen
gegenuber diesen Angeboten moglich werden.

— Neue Fragen zum Stichwort ,Mobilitatsarmut®, also
dem moglichen Verzicht auf Aktivitaten aufgrund
finanzieller oder anderer Einschrankungen und
eine damit reduzierte Teilhabe.

— Zuséatzliche Differenzierungen im Themenbereich
,2Mobilitdtshandicaps“ tber die bisher abgefragte
Art der Einschrankung wie beispielsweise eine Geh-
behinderung hinaus, verbunden mit der Frage nach
notwendigen Hilfsmitteln wie einem Rollator, Roll-
stuhl oder notwendigen Begleitungen durch andere
Personen.

— Fur die Gesamtstichprobe eine genauere Nachfrage
zu einem moglichen Migrationshintergrund und
der Unterscheidung verschiedener Gruppen mit
Migrationshintergrund in der Auswertung der All-
tagsmobilitat.

— Eine Vergroerung der zufallig bestimmten Wege-
teilmenge, die nach Etappen unterschieden wird.

— Und schliefélich erweiterte befragungsunabhéngige
Zuspielungen, etwa zum Status des Wohnquartiers
und der E-Ladeinfrastruktur am Wohnort.

Damit stehen 2023 zuséatzliche Inhalte bereit, die tiber
das Spektrum der vorangegangenen Erhebungen hin-
ausreichen. Hinzu kommen weitere ohnehin mog-
liche thematische Vertiefungen, die in diesem Kurz-
report keinen Platz finden, aber aufschlussreich sind.
Dazu gehoren zum Beispiel spezielle Auswertungen
der Kindermobilitat sowie moglicher Genderaspekte,
auch verkehrsmitteliibergreifend die Ermittlung von
personenbezogenen CO2-Fuflabdriicken sowie Ana-
lysen zur Nutzung des Deutschlandtickets. Daruber
hinaus ist ein Auswertungsansatz nach ,Ausgin-
gen” beziehungsweise ,Wegeketten® moglich, der
uber das klassische Konzept einzelner Wege hinaus-
geht. Das vollstindige Material steht der Auswertung
durch andere Teams zur Verfugung. Dazu werden die
Datensatze der MiD 2023 bereitgestellt. Fur die Erhe-
bungen 2002, 2008 und 2017 sind diese nach wie vor
komplettverfugbar. Ebenso kann erneut der Zugang
zu einem aktualisierten Online-Tabellierungswerk-
zeug genutzt werden. Aufierdem liegen weiterhin alle
Berichte und Prasentationen zum Download unter
www.mobilitaet-in-deutschland.de bereit.


http://www.mobilitaet-in-deutschland.de

BEFRAGUNGSPROGRAMM IM HAUPTFELD — Kernbefragung und Zusatzmodule (M)

HAUSHALTE

Haushalte

Kernbefragungsprogramm
Haushaltsmerkmale

— Haushaltstyp und -groRe

— Miete oder Eigentum

— Alter und Geschlecht der Personen
— Haushaltseinkommen

— Verkehrsmittelausstattung

— Anzahl Pkw-Fihrerscheine

— Carsharing-Mitgliedschaft

Personen

Kernbefragungsprogramm
Personenmerkmale

— Alter und Geschlecht

— Erwerbstatigkeit

— FUhrerscheinbesitz

— Neben- und Zweitwohnsitz

— Ticketnutzung im OPNV

— Verkehrsmittelverfugbarkeit

— Carsharing-Mitgliedschaft

— Ubliche Verkehrsmittelnutzung
— Mobilitatseinschrankungen

— soziodemografische Merkmale

M1: zusatzliche personliche Mobilitatsmerkmale
— Jahr Fihrerscheinerwerb
— Nebenwohnsitz

Nahmobilitat und Radverkehr
ubliche Nutzung Mietrad

M2:

M3: Infrastruktur und digitale Versorgung
— Internetnutzung

— Online-Einkauf

— Online-Aktivitaten am Stichtag
M4: Zufriedenheit und Einstellungen
bzgl. OPNV-Angebot, Auto-, Rad- und

FuRRverkehr

Mé6: Ubernachtungsreisen
Erfassung der letzten drei Reisen mit
mind. einer auswartigen Ubernachtung

in den letzten drei Monaten

M7: Homeoffice bzw. berufsbedingte Mobilitat
— Entfernung Arbeitsstatte
— Verkehrsmittel Arbeitsweg

— Homeoffice-Nutzung

M9: Tagesreisen
Erfassung eintagiger Reisen in den letzten

drei Monaten

M10: Mobilitatsteilhabe
— Aktivitaten auBBer Haus
— Mobilitatsverzicht

M11: OPNV
— Kenntnis und Bewertung OPNV
— Erreichbarkeit von Zielen mit OPNV

Autos

Kernbefragungsprogramm
Pkw-Merkmale

— Hersteller und Modell

— Antriebsart

— Baujahr

— Jahresfahrleistung

M5: Fahrzeugmerkmale und Fahrzeugbesitz
— Motorleistung
— Halter
— Erwerbsjahr
— ublicher Stellplatz

Kernbefragungsprogramm
Stichtagsmerkmale

— Mobilitatsverhalten

— Merkmale Stichtag

— Pkw-Verfugbarkeit

— Wetter

Wege

Kernbefragungsprogramm
Wegemerkmale

— Start- und Ankunftszeit

— Zweck

— genutzte Verkehrsmittel

— Begleitung

— Start- und Zielort

— Entfernung

- regelmaRige berufliche Wege

M8: Etappen
Dauer und Lange von Etappen mit verschiedenen
Verkehrsmitteln

Kernbefragungsprogramm an alle,
Fragen-Module (M1-M11) an Auswahl von Befragten
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Zum Weiterlesen — ausgewahlte Literaturhinweise

Die folgende Liste enthalt ohne Anspruch auf Vollstandigkeit Literaturhinweise und Links
mit weiterfUhrenden Informationen zur aktuellen Entwicklung der Alltagsmobilitat.

Bundesministerium flr Verkehr (2025): Verkehr in Zahlen 2024/2025, 53. Jahrgang. Online abrufbar unter:
https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/verkehr-in-zahlen24-25-pdf.pdf? _blob=publicationFile

Follmer, Robert (2019): Mobilitat in Deutschland — MiD Wegeerfassung im Etappenkonzept. Studie von infas, DLR und IVT im
Auftrag des Bundesministers flr Verkehr und digitale Infrastruktur (FE-Nr. 70.904/15). Bonn, Berlin. Online abrufbar unter:
https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/infas_Etappenkonzept MiD5431.pdf

Follmer, Robert und Gruschwitz, Dana (2019): Mobilitat in Deutschland — MiD Kurzreport. Ausgabe 4.0. Studie von infas, DLR,
IVT und infas 360 im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (FE-Nr. 70.904/15). Bonn, Berlin.
Online abrufbar unter: https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/infas_Mobilitaet _in_Deutschland 2017 Kurz-
report.pdf

infas-Mobilitatsreports 1-8. Regelmaliig veroffentlicht infas, teilweise in Kooperation mit dem Wissenschaftszentrum fur
Sozialforschung (WZB), Berlin, den Mobilitatsreport. Dabei handelt es sich um eine kompakte Zusammenfassung wesentlicher
Ergebnisse aus der Forschung zum aktuellen Mobilitatsgeschehen, Entwicklungen und Trends in Deutschland. Als Grundlage
flir die Reports dienen verschiedene empirische Studien mit Beteiligung von infas.

Online abrufbar unter: https://www.infas.de/forschung-mobilitaet/mobilitaetsreports/

Mobilithek. Das Bundesministerium fir Digitales und Verkehr ist Herausgeber der Plattform Mobilithek, die offene Daten zu
Verkehr, Verkehrsplanung und Mobilitat bereitstellt. Online abrufbar unter: https://mobilithek.info/

Nobis, Claudia (2019): Mobilitat in Deutschland — MiD Analysen zum Radverkehr und FuRverkehr. Studie von infas, DLR, IVT
und infas 360 im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (FE-Nr. 70.904/15). Bonn, Berlin.
Online abrufbar unter: https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/MiD2017 Analyse zum Rad und_ Fussver-
kehr.pdf

Nobis, Claudia und Kuhnimhof, Tobias (2018): Mobilitat in Deutschland — MiD Ergebnisbericht. Studie von infas, DLR, IVT und
infas 360 im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (FE-Nr. 70.904/15). Bonn, Berlin. Online abruf-
bar unter: https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/MiD2017 Ergebnisbericht.pdf

Pendleratlas der Bundesagentur flr Arbeit. Online abrufbar unter: https://statistik.arbeitsagentur.de/DE/Navigation/Statisti-
ken/Interaktive-Statistiken/Pendleratlas/Pendleratlas-Nav.html

Schelewsky, Marc; Follmer, Robert und Dickmann, Christian (2020): CO,-FuBabdriicke im Alltagsverkehr. Datenauswertung
auf Basis der Studie Mobilitat in Deutschland. Bonn, Berlin. Online abrufbar unter: https://www.umweltbundesamt.de/sites/
default/files/medien/5750/publikationen/2020 12 03 texte 224-2020 co2-fussabdruecke alltagsverkehr 0.pdf

Statistische Amter der Lander (2024). Pendlerrechnung der Lander — Qualitatsbericht. Dusseldorf. Online abrufbar unter:
https://www.statistikportal.de/sites/default/files/2024-10/Qualitatsbericht PendL 2024-10-16_0.pdf

Statistisches Bundesamt (o. D.): Strukturvergleich von Mobilfunkdaten zweier Mobilfunkanbieter. Online abrufbar unter:
https://www.destatis.de/DE/Service/EXSTAT/Datensaetze/mobilfunkanbieter-strukturvergleich.html

Statistisches Bundesamt (30.06.2023): Mobilitatsindikatoren auf Basis von Mobilfunkdaten. Online abrufbar unter:
https://www.destatis.de/DE/Service/EXSTAT/Datensaetze/mobilitaetsindikatoren-mobilfunkdaten.html

Telefénica Deutschland (22.11.2024): Mobilfunkdaten zeigen Mobilitatswandel: Nur noch halb so viele Inlandsfliige wie vor
Corona, Zuwachs bei Bahnfahrten. Online abrufbar unter: https://www.telefonica.de/news/corporate/2024/11/mobilfunkda-
ten-zeigen-mobilitaetswandel-nur-noch-halb-so-viele-inlandsfluege-wie-vor-corona-zuwachs-bei-bahnfahrten.html


https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/verkehr-in-zahlen24-25-pdf.pdf?__blob=publicationFile
https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/infas_Etappenkonzept_MiD5431.pdf
https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/infas_Mobilitaet_in_Deutschland_2017_Kurzreport.pdf
https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/infas_Mobilitaet_in_Deutschland_2017_Kurzreport.pdf
https://www.infas.de/forschung-mobilitaet/mobilitaetsreports/
https://mobilithek.info/
https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/MiD2017_Analyse_zum_Rad_und_Fussverkehr.pdf
https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/MiD2017_Analyse_zum_Rad_und_Fussverkehr.pdf
https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf
https://statistik.arbeitsagentur.de/DE/Navigation/Statistiken/Interaktive-Statistiken/Pendleratlas/Pendleratlas-Nav.html
https://statistik.arbeitsagentur.de/DE/Navigation/Statistiken/Interaktive-Statistiken/Pendleratlas/Pendleratlas-Nav.html
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2020_12_03_texte_224-2020_co2-fussabdruecke_alltagsverkehr_0.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2020_12_03_texte_224-2020_co2-fussabdruecke_alltagsverkehr_0.pdf
https://www.statistikportal.de/sites/default/files/2024-10/Qualitätsbericht_PendL_2024-10-16_0.pdf
https://www.destatis.de/DE/Service/EXSTAT/Datensaetze/mobilfunkanbieter-strukturvergleich.html
https://www.destatis.de/DE/Service/EXSTAT/Datensaetze/mobilitaetsindikatoren-mobilfunkdaten.html
https://www.telefonica.de/news/corporate/2024/11/mobilfunkdaten-zeigen-mobilitaetswandel-nur-noch-halb-so-viele-inlandsfluege-wie-vor-corona-zuwachs-bei-bahnfahrten.html
https://www.telefonica.de/news/corporate/2024/11/mobilfunkdaten-zeigen-mobilitaetswandel-nur-noch-halb-so-viele-inlandsfluege-wie-vor-corona-zuwachs-bei-bahnfahrten.html

Liste der regionalen Beteiligten

Bundeslander

— Baden-Wurttemberg

— Brandenburg

— Freie und Hansestadt Hamburg
— Freistaat Bayern

— Freistaat Thiiringen

— Hessen

— Mecklenburg-Vorpommern
— Niedersachsen

— Nordrhein-Westfalen

— Rheinland-Pfalz

— Saarland

Verkehrsverbiinde, Verkehrsunternehmen und
Zweckverbande

— Hamburger Verkehrsverbund GmbH (HVV)

— Hessen Mobil

—ivim GmbH (Integriertes Verkehrs- und Mobilitéts-
management Region Frankfurt RheinMain)

— Kasseler Verkehrs-Gesellschaft AG

— Minchner Verkehrsgesellschaft mbH (MVG)

— Minchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH
(MVV)

— Nahverkehrsverbund Paderborn/Hoxter (nph)

— Nordhessischer VerkehrsVerbund (NVV)

— Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (RMV)

— traffiQ Lokale Nahverkehrsgesellschaft
Frankfurt am Main mbH

— Verkehrsverbund Bremen/
Niedersachsen GmbH (VBN)

— Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe (VVOWL)

— Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN)

— Verkehrsverbund Rhein-Ruhr-A6R (VRR)

— Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS)

— Zweckverband Mobilitat Miinsterland (ZVM)

— Zweckverband Mobilitat Ruhr-Lippe (ZRL)

— Zweckverband Nahverkehr Rheinland GmbH
(NVR)/go.Rheinland

— Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL)

— Zweckverband Personennahverkehr
Westfalen-Sud (ZWS)

Uberregionale Verbande und GroRraume

— Region Stuttgart

— Regionalverband FrankfurtRheinMain

— Regionalverband Groliraum Braunschweig
— Regionalverband Neckar-Alb

— Regionalverband Ruhr

Landkreise

— Hohenlohekreis

— Landkreis Cuxhaven

— Landkreis Firth

— Landkreis Trier-Saarburg
— Ostalbkreis

— Region Hannover

— Rhein-Erft-Kreis

— Rhein-Neckar-Kreis

— Rhein-Sieg-Kreis

— Rheinisch-Bergischer Kreis
— StadteRegion Aachen

Stadte und Gemeinden

— Stadt Aachen
— Stadt Bonn
— Stadt Brihl
— Stadt Darmstadt
— Stadt Freiburg
— Stadt Furstenfeldbruck
— Stadt Furth
— Stadt Fulda
— Stadt Guitersloh
— Stadt Ingolstadt
— Stadt Koblenz
— Stadt Leverkusen
— Stadt Lindau
— Stadt Ludwigsburg
— Stadt Offenbach
— Stadt Stein
— Stadt Stuttgart
— Stadt Wuppertal
(in Kooperation mit WSW mobil GmbH)

Wir danken allen regionalen Beteiligten, dem Projektteam im BMV und vor allem mehr als
400.000 Biirgerinnen und Burgern fiir die kooperative Mitwirkung an der MiD 2023.
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Erlauterung wichtiger Begriffe

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

Etappe

Eine Etappe ist ein Wegeabschnitt mit einem Verkehrsmittel oder zu Fufs.

CO,-FuBabdruck

Mittels verkehrsmittel- und Pkw-spezifischen Emissionswerten pro Kilo-
meter kann flr eine Person die Summe der taglichen verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen berechnet werden.

Hauptverkehrsmittel

Werden auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel genutzt, werden diese

im Hauptverkehrsmittel nach einer Hierarchie zusammengefasst und das
hochstrangige Verkehrsmittel wird gesetzt. Mit dem hochsten Rang begin-
nend lautet die Rangfolge OV, MIV, Fahrrad, zu FuR.

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

Modal Split Bildet die Aufteilung des Hauptverkehrsmittels nach Wegen oder nach

Personenkilometern in prozentualen Anteilen oder auch in absoluten
Angaben ab.

Offentlicher Verkehr (OV)

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

Personenkilometer

Ist eine Maleinheit der Beforderungsleistung und umfasst die von einer
oder allen Person(en) auf einem Weg oder in einer Zeiteinheit zuriickgeleg-
ten Kilometer.

Stichtag/Berichtstag

Jede befragte Person erhalt einen mittels statistischen Zufallsverfahrens
ermittelten Stichtag zugewiesen. Fiir diesen sollen alle Wege angegeben
werden. Insgesamt verteilen sich die Stichtage liber 12 Monate und umfas-
sen alle Tage von Montag bis Sonntag.

Ubliche Verkehrsmittelnutzung

Anders als bei der Berechnung des Modal Splits, der die Verkehrsmittel-
wahl auf Wegeebene enthalt, driickt die tUbliche Verkehrsmittelnutzung
das durchschnittliche Verhalten einer Person liber einen langeren Zeitraum
aus. Wahrend der Modal Split eine statistische GroRe zur Beschreibung des
Verkehrsautkommens darstellt, lassen sich mit der Frage nach der lblichen
Verkehrsmittelnutzung individuelle Mobilitatsmuster beschreiben.

Verkehrsaufkommen

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

Verkehrsleistung

Stellt die absolute Anzahl oder die prozentuale Aufteilung aller in einem
bestimmten Zeitraum von der Bevolkerung zurlickgelegten Personenkilo-
meter dar (z. B. pro Tag oder Jahr).

Weg

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