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Ergebnistelegramm

DAS 9-EURO-TICKET

— Die Nachfrage nach dem 9-Euro-Ticket hat
gezeigt, dass die Menschen in Deutschland nicht
nur Auto fahren mochten.

— Den grolten Erfolg wirde das Ticket im Zusam-
menspiel mit einer Angebotsverbesserungim OV
erzielen, denn dafur gibt es viel Spielraum, aber
auch der Preis wirkt.

— Doch es gibt auch anspruchsvolle, zahlungs-
kraftige Kundinnen und Kunden, die sich in der
9-Euro-Zeit wieder in Richtung Auto orientiert
haben.

— Entscheidend ist die Einfachheit. Das ist aus Sicht
der Kundinnen und Kunden nicht so Uberra-
schend, bei den Verkehrsunternehmen scheint es
dagegen in Vergessenheit geraten zu sein.

— Das Ticket wird vor allem von Menschen begruf3t,
denen es wirtschaftlich nicht gut geht. Ihnen hat
es geholfen — im Portemonnaie und bei der
Teilhabe.

— Aber nicht nur dort, denn die Nachfrage ist breit
ausgefallen, auch auBerhalb der Stadte und bei
Arm und Reich, Jung und Alt.

— Einfachheit und Preis wirken also. Eine dauerhafte
Einfihrungeines verglnstigten Tickets wirdeder
Mobilitatswende helfen. Der optimale Preis liegt
aus PerspektivederBefragten beirund 29 Euro, die
Preisobergrenze bei rund 50 Euro.

— Das Experiment war zu kurz — es bleibt unklar,
was nur Strohfeuer ist und was langfristiger
Effekt.

DIE ENTWICKLUNG DER
MOBILITATSKENNZIFFERN

— Die Hochrechnungen basieren auf einer im Ver-

gleich zur MiD sehr kleinen Stichprobe. Dadurch
werden grol3e Hochrechnungsfaktoren erforder-
lich, was dazu fuhrt, dass kleine Veranderun-
gen in den Erhebungsdaten grofle Effekte
zeigen konnen. Aufgrund der StichprobengrofSe
sind die Hochrechnungsergebnisse weniger
robust gegenuber Einflissen von Befragungs-
personen mit extremen Werten (Ausreil3ern)
oder kleineren Verschiebungen in der Struktur
der Verteilungen. Aus diesem und auch weiteren
Griinden (vgl. Methodenbox auf Seite 39) sind
grofRe Schwankungsbreiten von +/- 10 Prozent
bei der Interpretation der Ergebnisse zu bertick-
sichtigen.

— Der Modal Split-Anteil nach Wegen zeigt flr den

OV mit einem Anteil von 13 Prozent eine Riick-
kehr auf das Niveau der MiD 2017. Die starken
Verluste, die wahrend der Corona-Pandemie zu
beobachten waren, lassen sich nicht mehr erken-
nen. Insbesondere im landlichen Raum konnte
der OV seinen Anteil gegentiber dem Vorjahr
deutlich steigern und auf acht Prozent verdop-
peln.

— Der MIV verliert hingegen acht Prozentpunkte

am Modal Split-Anteil gegenuber der MiD 2017
und zeigt mit 49 Prozent fur MIV-Fahrende und
-Mitfahrende den geringsten Wert, auch im
Vergleich der MOBICOR-Erhebungen vom Herbst
2021 und 2020. Dieser Rlckgang zeigt sich in der
Altersgruppe der unter 30-Jahrigen besonders
ausgepragt.
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zent, wodurch sich die Anzahl der Wege pro Tag
auf 2,5 verringert — das sind 0,4 Wege pro Tag
weniger als im Vorjahr. Wegelange und Unter-
wegszeit verringern sich ebenfalls deutlich.

Die Anzahl der Wege insgesamt hat abgenom-
men. Das Verkehrsautkommen liegt mit 15 Mio.
Wegen leicht unter dem Vorjahreswert. Diese
Rlckgange zeigen sich Uber alle Verkehrsmit-
tel hinweg, abgesehen vom OV, der rund 400.000
Wege mehr als im Vorjahr verzeichnet. Bei den
Wegezwecken lasst sich eine Zunahme des Ver-
kehrsautkommens bei Arbeits- und dienstlichen
Wegen beobachten. Die Anzahl der Wege ent-
lang der anderen Wegezwecke ist mit Ausnahme
der Begleitwege rucklaufig.

Die Verkehrsleistung hat sich dabei deutlich ver-
ringert und betragt rund 170 Mio. Pkm pro Tag.
Dieser Ruckgang zeigt sich vor allem beim MIV.
Fahrrad und FuBwege konnten hingegen die Ver-
kehrsleistung steigern. Mit Blick auf die Wege
zwecke lasst sich ein deutlicher Rickgang vor
allem bei den Freizeitwegen erkennen.

Die Veranderungen konnen sich aus unterschied-
lichen Grinden ergeben. Dabei spielen der
Home-Office-Trend, aber unter Umstanden auch
ein niedriges Mobilitatsniveau aufgrund der
aktuell hohen Kostenbelastungen eine Rolle. Fur
genauere Aussagen dazu mussen weitere Mobi-
cor-Wellen und die geplante neue Erhebung
,Mobilitat in Deutschland“ abgewartet werden

UND DAS HOMEOFFICE?

— Die Mobilitatsquote sinkt und fallt auf 81 Pro- — Der Anteil der Menschen im Homeoffice ist im

Vergleich zum Herbst 2021 ricklaufig: 32 Prozent
arbeiten an einzelnen Tagen von zu Hause aus.

— Der Umfang der Homeoffice-Tatigkeit scheint

sich zu stabilisieren, etwa zwei von drei Befrag-
ten gehen davon aus, dass sich der Umfang ihrer
Homeoffice-Tatigkeit nicht mehr verandert.
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Einleitung — Die vierte MOBICOR-
Erhebungswelle

BEFUNDE AUS EINER DYNAMISCHEN ZEIT —
DER VIERTE MOBICOR-BERICHT HESSEN

Zwei Jahre Pandemie, ein Jahr Krieg, fast ein halbes
Jahr nach dem 9-Euro-Ticket

Der letzte MOBICOR-Bericht aus Januar 2022 wur-
de noch unter dem Eindruck der Corona-Pandemie
verfasst. Im Mittelpunkt standen dabei die The-
men Infektionsschutz, Homeoffice und die Frage,
ob sich die Mobilitat — insbesondere der 6ffent-
liche Verkehr (OV) — nach dem Ende der Pande-
mie wieder erholt, da dieser besonders unter den
Rickgangen der Fahrgaste zu leiden hatte. Mit
dem Angriffskrieg Russlands auf die Ukraine, der
kurz nach dem Erscheinen des Berichts im Januar
2022 begann, anderten sich die o¢ffentlichen Dis-
kussionen grundlegend. Auf den Titelseiten der
Tagespresse wurde die Pandemie von Berichten
uber die Auswirkungen des Krieges abgelost. Im
Mittelpunkt standen nun zunehmend Fragen zu
Energiesicherheit, steigenden Energiekosten und
wie den steigenden finanziellen Belastungen der
deutschen Bevolkerung zu begegnen ist. Zur Ab-
federung wurden innerhalb kirzester Zeit umfas-
sende Entlastungspakete geschnurt und dabei u.a.
auch das 9-Euro-Ticket und die Benzinpreisbremse
eingeflhrt.

Das 9-Euro-Ticket wurde allgemein als Erfolg ge-
wertet. Die hohe Nachfrage und intensive Nut-
zung im stadtischen OPNV und Regionalverkehr
zeigte, dass viele Menschen den Zugang zum OV
finden, wenn gunstige und einfache Angebote zur
Verfligung stehen. Das MOBICOR-Projekt hat den
Zeitraum nach dem Auslaufen des 9-Euro-Tickets
genauer beobachtet und die Auswirkungen auf die
Mobilitat analysiert. Dabei wurden zum einen die
Nutzungsanlasse und -muster, wann das 9-Euro-
Ticket verwendet wurde, untersucht. Zum ande-
ren wurde der Frage nachgegangen, ob Uber den
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Gultigkeitszeitraum hinaus positive Effekte fur den
OV zu verzeichnen sind. Im ersten Teil des Berichts
werden hierzu Antworten gegeben.

Mit den inzwischen vier Erhebungswellen liegt
eine umfassende empirische Datengrundlage vor,
die es erlaubt, Daten der vergangenen zwei Jah-
re (und auch der MiD — Mobilitat in Deutschland
2017 als Referenzwert) miteinander zu vergleichen,
um aktuelle Phanomene zeitlich einzuordnen und
dadurch Trends bzw. Trendumkehrungen zu iden-
tifizieren und zu beschreiben. Dies ist vor dem Hin-
tergrund der vielen Ereignisse, die seit Beginn der
Erhebungen im Mai 2020 Einfluss auf die Mobilitat
genommen haben, ein schwieriges Unterfangen
und kann angesichts der hohen Dynamik und Viel-
zahl der Einflussfaktoren nicht viel mehr sein als
eine Momentaufnahme.

Im Folgenden werden zundachst die Ergebnisse
zum 9-Euro-Ticket eingehender beleuchtet und die
Gruppe der Kauferinnen und Kaufer sowie deren
Nutzungsanlasse analysiert. Dabei wird auch auf
den Tankrabatt eingegangen und eine Preisanalyse
vorgenommen (Kapitel 2). AnschlieRend wird die
gesamte Mobilitat in den Blick gegnommen und die
Zeit nach dem Ende des 9-Euro-Tickets anhand von
Modal Split-Analysen eingehender betrachtet (Ka-
pitel 3). Im vierten Kapitel wird auf die Entwicklung
der allgemeinen Mobilitatskennziffern sowie auf
die Hochrechnungen zum Verkehrsaufkommen
geblickt und die Entwicklungen der letzten Jahre
werden unter dem Einfluss der Corona-Pandemie
analysiert. Dabei sind auch die Entwicklungen im
Bereich des ortsunabhangigen Arbeitens (Homeof-
fice) von grolRer Bedeutung, die im flinften Kapitel
betrachtet werden. Wie die Ergebnisse insgesamt
zu bewerten sind und welche Entwicklungen in der
Zukunft erwartet werden, wird im Fazit (Kapitel 6)
dargestellt.

ECKPUNKTE DER ERHEBUNG

Grundgesamtheit:
Personen mit Wohnsitz in Hessen
ab 16 Jahren

Befragungsmethode:
telefonisch, Dual Frame, ADM-Stichprobe

Feldzeitraum und Fallzahlen:
Feldzeit: 30.09.2022 — 28.11.2022/03.12.2022

Fallzahl: n=1.345 Falle inkl. Aufstockung aus
Bundesstichprobe (01.09.2022 —29.09.2022)

Interviewlange: ca. 20 Minuten

Nutzungsanalysen zum
9-Euro Ticket

BESTANDSAUFNAHME 9-EURO-TICKET

Von Juni bis August 2022 konnte mit dem 9-Euro-
Ticket der bundesweite 6ffentliche Personennah-
verkehr (OPNV) einschlieRlich aller Regionalzlige
fir neun Euro im Monat genutzt werden. Neben
dem Benzinpreisdeckel war das 9-Euro-Ticket eine
Maflinahme der Bundesregierung, um den gestie-
genen Energiepreisen entgegenzuwirken und die
Bevolkerung finanziell zu entlasten. Diese sozial-
politische MaBnahme war gleichzeitig das bislang
groRte Feldexperiment im OPNV. Die Nachfolge
ist mit dem 49-Euro- bzw. Deutschland-Ticket be-
reits beschlossen. Damit soll eine nachhaltige und
gleichzeitig einfach verstandliche Tariflandschaft
geschaffen werden.

Die Nachfrage war grol3, insgesamt wurden 52
Mio. Tickets verkauft, so der Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV). Das Ticket hat somit
gezeigt, dass die Qualitatsanforderungen Einfach-
heit und Durchgangigkeit von der Kundschaft ge-
wunscht werden und an diesen Stellen im beste-
henden Tarifsystem Defizite im OV bestehen.
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Um sich ein genaueres Bild von den Kauferinnen
und Kaufern sowie deren Nutzungszwecken und
Einstellungen gegenuiber dem 9-Euro-Ticket zu ver-
schaffen, wurden im Oktober und November 2022
insgesamt 1.345 Personen aus Hessen telefonisch
zum 9-Euro-Ticket befragt. Die Ergebnisse werden
im Folgenden aufbereitet.

BEKANNTHEIT UND KAUFERGRUPPEN DES
9-EURO-TICKETS

Spatestens mit den Berichten zu uberfullten Zu-
gen und den Ankundigungen aus der Punk-Szene,
die Nordseeinsel Sylt zu ,entern’, schaffte es das
9-Euro-Ticket auf zahlreiche Titelseiten der Tages-
presse. Wenig verwunderlich ist deshalb die hohe
Bekanntheit des 9-Euro-Tickets unter den Befrag-
ten in Hessen, von denen 85 Prozent angeben, sie
kennen das Angebot ,sehr gut” oder zumindest
,gut” Eine besonders hohe Bekanntheit findet sich
unter den jlngeren Befragten unter 30 Jahren, von
denen 90 Prozent antworten, sie kennen das Ticket
mindestens ,gut® Ebenso in Metropolen ist das Ti-
cket mit einem Anteil von 92 Prozent sehr gut be-
kannt und auch unter Befragten mit hohem 6ko-
nomischem Haushaltstatus zu 93 Prozent.

14 Prozent geben an, es kaum oder gar nicht zu ken-
nen. Uberdurchschnittlich stark vertreten ist diese
Gruppe im landlichen Raum mit 23 Prozent, in der
Altersgruppe ab 65 Jahren mit 22 Prozent, unter
den Befragten mit niedrigem Haushaltsstatus mit
20 Prozent, in Haushalten mit drei oder mehr Au-
tos mit 20 Prozent sowie unter den Wenigmobi-
len mit 25 Prozent. Diese Merkmale kennzeichnen
eine gewisse Entfernung zum OV, zum Beispiel
aufgrund fehlender Angebote im landlichen Raum
oder aufgrund fehlenden Bedarfs, wenn bereits
drei Autos oder mehr im Haushalt vorhanden sind
(vgl. Abbildung 01).

Diese hier aufgezeigten Unterschiede zwischen
Stadt und Land, zwischen den Altersgruppen oder
bei den autobesitzenden Haushalten setzen sich
auch bei den Kaufergruppen fort. So ist jeweils der
Anteil der Personen, die in keinem der drei Monate
ein Ticket gekauft haben, aber das Ticket kennen,
unter den Befragten im landlichen Raum (63 Pro-
zent), in der Altersgruppe ab 65 Jahren (64 Prozent)
oder bei Personen mit drei oder mehr Pkw im Haus-
halt (71 Prozent) besonders hoch. Bezogen auf alle
Befragten, die das 9-Euro-Ticket kennen, haben 52
Prozent, also etwa die Halfte der Befragten, kein

Abb. 1:Bekanntheit des 9-Euro-Tickets in Hessen
Angaben in Prozent

Datenbasis: MOBICOR Hessen im Oktober und November 2022 fiir Personen ab 16 Jahren

B sehr gut
Antwort ,kaum* oder ,gar nicht“:
gut
— ldndliche Region = 23 %
. kaum
— 65Jahreund dlter=22%
M gar nicht

— HH-Status niedrig =20 %
— 3+AutosimHH=20%
— Wenigmobile = 25 %
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Ticket gekauft. Unter Ticket-Kaufern und -Kaufe-
rinnen werden hier alle Inhaberinnen und Inhaber
des 9-Euro-Tickets verstanden, unabhangig davon,
ob es bewusst gekauft oder gegen ein anderes Ti-
cket (z.B. Jobticket) getauscht wurde.

Die Bereitschaft zum Kauf eines 9-Euro-Tickets
stieg im Verlauf des Verflugbarkeitszeitraums
leicht an. Wahrend im Juni zunachst nur 36 Pro-
zent der Befragten, die das Ticket kannten, ein
Ticket erworben haben, waren es im August 40
Prozent (vgl. Abbildung 02). Der grote Zuwachs
an 9-Euro-Ticketkaufern findet sich bei den jinge-
ren Befragten unter 30 Jahren: Wahrend der drei
Monate des Gultigkeitszeitraums stieg der Anteil
der Personen mit Ticket um zehn Prozentpunkte
von 50 Prozent auf 60 Prozent. Ebenfalls deutliche
Zunahmen zwischen Juli und August zeigen sich
bei autolosen Haushalten mit einem Plus von acht
Prozentpunkten auf 69 Prozent sowie bei Personen
mit niedrigem Haushaltsstatus, bei denen sich ein
Anstieg von sieben Prozentpunkten auf 49 Prozent
beobachten lasst.

Abb. 2: Erwerb des 9-Euro-Tickets im Giiltigkeitszeitraum
Angaben in Prozent, Mehrfachnennung

60

50

40
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20
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0
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Datenbasis: MOBICOR Hessen im Oktober und November 2022 fiir Personen ab 16 Jahren,
die das 9-Euro-Ticket kennen

Eine naheliegende Erklarung fur diese Anstiege
ist in der im Gultigkeitszeitraum gewachsenen
Bekanntheit des 9-Euro-Tickets zu sehen. Hinzu
kommt die Nutzung des 9-Euro-Tickets in der Som-
merferienzeit, die in Hessen in der letzten Juli-Wo-
che begonnen haben. Insbesondere fur Personen,
die nur Uber ein geringes Einkommen verfiigen
oder denen kein Auto zur Verflgung steht, bot das
9-Euro-Ticket eine glinstige Gelegenheit, um mit
wenig Geld auch entferntere Urlaubsziele errei-
chen zu kénnen und vor Ort mobil zu bleiben.

Zwischen stadtischen und landlichen Regionen
besteht in der Nachfrage nach dem 9-Euro-Ticket
ein deutlicher Unterschied. Etwas mehr als die
Halfte der Befragten (53 Prozent) in Stadtregionen
haben mindestens in einem Monat das 9-Euro-Ti-
cket erworben. Im landlichen Raum waren es nur
37 Prozent. Dieser Unterschied wachst an, wenn
Metropolen auf der einen Seite mit kleinstadtisch-
dorflichen Raumen auf der anderen Seite vergli-
chen werden, hier nach dem regionalstatistischen
Raumtyp des Bundesministeriums flr Digitales
und Verkehr (BMDV) RegioStaR7 (BMDV 2021).
Wahrend in der einzigen Metropole Hessens, in
Frankfurt am Main, 71 Prozent der Befragten ein
9-Euro-Ticket erworben haben, war es in den pe-
ripheren Raumen mit 25 Prozent nur eine von vier
befragten Personen.

Dieser Unterschied kann, neben der bereits vor
dem 9-Euro-Ticket gegebenen Offenheit und Er-
fahrung im Umgang mit dem OV in stadtischen
Raumen, auf das umfassendere OV-Angebot zu-
ruckgefuihrt werden, das mit dem 9-Euro-Ticket
zu glnstigen Konditionen genutzt werden konnte.
In Iandlichen Raumen lasst sich ein vergleichbares
Angebot kaum realisieren. Entsprechend stimmen
in Stadtregionen rund zwei Drittel der Befragten
der Aussage zu, mit dem OPNV alltagliche Ziele gut
erreichen zu konnen. In landlichen Regionen ist es
nur etwas mehr als ein Drittel. Deshalb wird hau-
fig der OPNV gar nicht in Betracht gezogen, auch
wenn moglicherweise glnstige Verbindungen be-
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stehen. Nur elf Prozent der Befragten in landlichen
Raumen geben an, haufiger die Nutzung des OPNV
in Erwagung zu ziehen. In Stadtregionen sind es
fast drei Mal so viele.

Bei den Unterschieden zwischen stadtischen und
landlichen Regionen sollte jedoch bertcksichtigt
werden, dass mit 30 Prozent etwa ein knappes
Drittel der befragten Personen mit 9-Euro-Ticket
dies nicht bewusst angeschafft, sondern es Uber
einen Umtausch der Zeitkarte (Monats- oder
Jahreskarte) oder des Jobtickets erhalten haben.
Deutschlandweit ist dieser Anteil mit 22 Prozent
deutlich niedriger. Hintergrund ist der Umstand,
dass in Hessen viele Menschen sogenannte Flat-

rate-Tickets haben. Dazu gehoren alle Landesbe-
diensteten und Beamte (Lehrer, Polizisten, Richter),
zudem gibt es in Hessen eine grol3e Verbreitung
von Jobtickets, Schulertickets und auch Seniorenti-
ckets. Dabei zeigt sich auch die hohere Verbreitung
von Zeitkarten und Abonnements in stadtischen
Raumen durch den geringeren Anteil der Personen,
die das Ticket bewusst gekauft haben. Dieser liegt
in Stadtregionen bei 68 Prozent, in landlichen Regi-
onen bei 76 Prozent.

Die Ergebnisse zeigen somit, dass die Nachfrage
nach dem 9-Euro-Ticket in landlichen Regionen,
die mit dem bundesweiten Ergebnis vergleichbar
ist, auch auf die grol3e Verbreitung von Flatrate-

Abb. 3: Anteil der 9-Euro-Ticketkdufer nach RegioStaR 17

Angaben in Prozent, markiert sind Regionen mit einem Kauferanteil Gber 50 Prozent.

Metropole

Grofstadt einer metropolitanen Stadtregion

Mittelstadt einer metropolitanen Stadtregion

Stadtischer Raum einer metropolitanen Stadtregion
Kleinstadtischer, dorflicher Raim einer metropolitanen Stadtregion
Regiopole

Mittelstadt einer regiopolitanen Stadtregion

Stadtischer Raum einer regiopolitanen Stadtregion
Kleinstadtischer, dorflicher Raum einer regiopolitanen Stadtregion
Zentrale Stadt einer stadtregionsnahen landlichen Region
Mittelstadt einer stadtregionsnahen landlichen Region

Stadtischer Raum einer stadtregionsnahen landlichen Region
Kleinstadtischer, dorflicher Raum einer stadtregionsnahen landlichen Region
Zentrale Stadt einer peripheren landlichen Region

Mittelstadt einer peripheren landlichen Region

Stadtischer Raum einer peripheren landlichen Region

Kleinstadtischer, dorflicher Raum einer peripheren landlichen Region
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Datenbasis: Reprasentative, telefonische infas-Mehrthemenbefragung im August 2022 (n = 1.000) und Online-Access-Panel
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Tickets zurtickzufiihren ist. Der Anteil an bewuss- 17 differenziert wird. Dazu wurden 10.250 Inter-
ten Kaufentscheidungen ist, wie oben beschrieben,  views, die infas 360 im August ausschlief3lich on-
deutlich geringer und hatte ohne die Flatrate-Ti- line im CASA-Monitor erhoben hatte, Uber ein ei-
ckets wahrscheinlich auch dazu geflihrt, dass der  gens entwickeltes Blended-Calibration-Verfahren
Anteil der Personen, die das Ticket nicht gekauft = mit der infas-Mehrthemenbefragung kombiniert.
haben, groller und das Stadt-Land-Gefalle deutli- Das Ergebnis zeigt die Abbildung 03 entlang von
cher sichtbar gewesen ware. Die Flatrate-Tickets 17 Regionstypen, der RegioStaR-17-Typologie des
uberdecken damit die aus Nutzungserfahrungen BMDV (vgl. ebd.). Selbst in den besonders landli-
und Angebotsattraktivitat resultierenden Nach- chen und hinsichtlich der generellen OPNV-Qua-
frageunterschiede zwischen stadtischen und land- litat oft sehr schlecht abschneidenden Regionen
lichen Regionen. fand das 9-Euro-Ticket gar nicht so wenig Interesse.

Die verbreitete Annahme, ein solches Ticket wiirde
Ein detaillierteres Bild der Nachfrage zeigt sich, aullerhalb der GroRstadte und ihrem Einzugsge-
wenn das gesamte Bundesgebiet in den Blick ge- biet kaum eine Nachfrage finden, wird mit diesen
nommen und nach der Raumtypologie RegioStaR  Ergebnissen widerlegt, auch wenn sich durchaus
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ein leichtes Stadt-Land-Gefalle innerhalb der je-
weiligen Regionstypen (metropolitane/regiopoli-
tane Stadtregion und stadtregionsnahe landliche/
periphere landliche Region) ablesen Idsst. Dabei
zeigt sich in Metropolen, Regiopolen und zentralen
Stadten der jeweils grofdte Anteil an Kauferinnen
und Kaufern (Uber 50 Prozent) und eine Abnahme
der Anteile, je dorflicher die Raumstrukturen wer-
den.

DarUber hinaus hat infas 360 ein Small-Area-Mo-
dell erstellt, mit dem anhand der Inputdaten aus
der Blended Calibration Kauferanteile des 9-Euro-
Tickets bundesweit flachendeckend auf der Ebene
von Landkreisen und kreisfreien Stadten geschatzt
wurden (Abbildung 04). Die Karte stellt das Ergeb-
nis der Schatzungen des Anteils an Kaufern und

Kauferinnen dar, der mindestens in einem Monat
ein 9-Euro-Ticket gekauft hat. Auch hier zeigt sich
der eher geringe Unterschied zwischen landlichen
und stadtischen Raumen. Einige Stadte zeigen
zwar einen besonders hohen Anteil an Personen,
die das 9-Euro-Ticket erworben haben, wie z.B.
Bremen, Dusseldorf, KoIn oder Erfurt, in anderen
Gegenden hingegen ist der Unterschied zwischen
Stadt und Umland kaum zu erkennen. Mit Blick
auf Berlin l3sst sich kein Gefalle der Nachfrage
zwischen dem Stadtgebiet und den umgebenden
Landkreisen erkennen. Gleiches gilt fur Hannover
oder Leipzig.

Es zeigt sich auch, dass der landliche Raum hin-
sichtlich der 9-Euro-Ticketnutzenden kein homo-
genes Gebilde ist und sich deutliche Unterschiede

Abb. 4: Modell der raumlichen Verteilung der 9-Euro-Ticketnutzerinnen und -Ticketnutzer bundesweit und fiir Hessen
Anteil an Uber 18-Jahrigen, die mindestens einmal ein 9-Euro-Ticket gekauft haben

Datenbasis: infas 360 GmbH (2022): Dual-Frame-Befragung im August sowie infas 360 CASA-Monitor-Falle im August, gemeinsames n = 11.295. Zusammenfiihrung und Gewichtung

mittels Blended Calibration.
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hinsichtlich der Personenanteile, die das 9-Euro-
Ticket gekauft haben, zeigen. Wahrend beispiels-
weise im nordlichen Sachsen-Anhalt eher geringe
Anteile zu finden sind, sind diese in weiten Teilen
Brandenburgs sowie in Mecklenburg-Vorpommern
vergleichsweise besonders hoch.

Wird bei der Gruppe der Kauferinnen und Kaufer
auf den okonomischen Haushaltsstatus geblickt,
dann zeigen sich nur geringe Unterschiede. Uber
alle Statusgruppen hinweg fand das 9-Euro-Ticket
grofden Zuspruch und wurde von jeweils rund der
Halfte der Befragten mindestens einmal gekauft.
54 Prozent der Personen mit niedrigem Haushalts-
status haben das 9-Euro-Ticket mindestens einmal
gekauft, unter den Personen mit hohem okono-
mischen Haushaltsstatus waren es mit 47 Prozent
nur etwas weniger.

NUTZUNGSANLASSE UND -HAUFIGKEITEN DES
9-EURO-TICKETS

Die Ergebnisse zeigen, dass der landliche Raum
differenziert betrachtet werden muss und eine
pauschale Aussage, das 9-Euro-Ticket sei dort
nicht attraktiv, in dieser Eindeutigkeit nicht be-
statigt werden kann. Unbestritten ist, dass eine
geringere Bedienqualitat auch den Nutzen eines
gunstigen Tickets verringert. Zudem sind fehlende
Erfahrungen im Umgang mit dem OV im landli-
chen Raum ausgepragter und stellen eine weite-
re Zugangshurde dar. Nichtsdestotrotz ermoglicht
das Ticket auch im landlichen Raum den einfachen
und glinstigen Zugang zum Angebot des OV, z.B. in
intermodaler Verknlipfung mit dem eigenen Pkw.
Insbesondere fur Freizeitausflige kann das eine
attraktive Moglichkeit darstellen. Hierauf wird im
Folgenden noch genauer eingegangen.

Abb. 5: Verinderung der OPNV-Nutzung durch das 9-Euro-Ticket

Angaben in Prozent

so gut wie zum
ersten Mal genutzt

nach langer Zeit
mal wieder
ausprobiert

sehr viel hdufiger
als zuvor

etwas haufiger als
zuvor

in etwa genauso
oft wie zuvor ohne
dieses Ticket

Bund

Hessen

Stadt Land

Datenbasis: MOBICOR Bund im September 2022 und Hessen im Oktober und November 2022 fiir Personen ab 16 Jahren. Befragte, die ein 9-Euro-Ticket gekauft haben
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In Abbildung 05 ist die Veranderung der OPNV-
Nutzung durch das 9-Euro-Ticket dargestellt. Dabei
lassen sich unveranderte Nutzungen einer Mehr-
nutzung gegenuberstellen, wie durch die horizon-
tale Achse angedeutet. Die vier Segmente tber
dieser Achse zeigen die durch das Ticket induzierte
Mehrnutzung des OV an. Hessen zeigt dabei ein
ahnliches Muster, wie es auch deutschlandweit zu
beobachten ist: Rund drei Viertel der befragten
Personen in Hessen, die das Ticket besitzen, fahren
haufiger mit dem OPNV als zuvor. In stadtischen
Regionen ist dieser Anteil etwas geringer, in landli-
chen etwas hoher, aber insgesamt liegt die zusatz-
liche OPNV-Nutzung in Stadt und Land auf einem
vergleichbar hohen Niveau.

Ein Unterschied zeigt sich jedoch mit Blick auf Per-
sonen, die entweder den OPNV nach langer Zeit
mal wieder nutzen oder Uberhaupt das erste Mal

den Zugang zum Angebot des offentlichen Ver-
kehrs finden, und somit als OPNV-Neukunden auf-
zufassen sind. Der Anteil derjenigen, die diese Nut-
zungsanderung des OPNV durch das 9-Euro-Ticket
angeben, zeigt sich in landlichen Regionen mit 30
Prozent rund doppelt so hoch als in Stadtregionen.
Durch das glinstige Ticket werden verstarkt im
landlichen Raum Personen zur OV-Nutzung mo-
tiviert, die den OV bislang weitgehend gemieden
haben. Die Gruinde der Nichtnutzung bestehen vor
allem in der schlechten Erreichbarkeit von alltag-
lichen Zielen mit dem OPNV, wie 63 Prozent der
Menschen im landlichen Raum angeben. In Stadt-
regionen sind es dagegen nur 34 Prozent.

Mit dem 9-Euro-Ticket verliert die schlechte Erreich-
barkeit von Zielen an Einfluss auf die Verkehrsmit-
telwahl, so lasst sich dieses Ergebnis interpretieren.
Daflr scheint der geringe Preis ausschlaggebend

Abb. 6: Nutzungsanlisse des 9-Euro-Tickets
Angaben in Prozent, Mehrfachnennung
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40
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B stadt
™ Land
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Datenbasis: MOBICOR Hessen im Oktober und November 2022 fiir Personen ab 16 Jahren. Befragte, die sich ein 9-Euro-Ticket gekauft haben.




15

MOBILITATSREPORT HESSEN 04
AUSGABE 15.03.2023

zu sein, der sich vermutlich positiv auf die Akzep-
tanz der Bedienqualitat auswirkt. Aber auch die
Nutzungsanlasse, fur die das 9-Euro-Ticket ver-
wendet wurde, konnen zur Erklarung herangezo-
gen werden, wie in Abbildung 06 dargestellt. Fur
Nutzungsanlasse, die sich auf spezifische Orte be-
ziehen und ggf. auch noch genaue Ankunftszeiten
umfassen, an denen das Ziel erreicht werden soll-
te, wird das 9-Euro-Ticket im landlichen Raum von
weitaus weniger Personen verwendet als in stad-
tischen Regionen. Zu diesen Anlassen zahlen Ar-
beits- oder berufsbedingte Wege, ebenso Einkaufe,
Erledigungen oder Besorgungen und schlief3lich
auch Besuche im Freundeskreis und von Bekann-
ten. Sind Ziele flexibler wahlbar — sowohl raumlich
als auch in zeitlicher Hinsicht —, dann lassen sich
die Aktivitaten einfacher auf die Angebotsstruktur
(z.B. Bedienzeiten) des OPNV ausrichten. Dies ist
bei den Freizeitaktivitaten zu erkennen. Sowohl bei

Ausfligen in der Region als auch aulRerhalb beste-
hen zwischen Personen aus stadtischen und land-
lichen Raume keine relevanten Unterschiede in
den Anteilen fur diese Nutzungsanlasse. Durch die
zeitliche und ortliche Wahlfreiheit, die oftmals mit
diesen Anlassen verbunden ist, fallen Angebotslu-
cken weniger stark ins Gewicht.

Dennoch bleibt die Nutzungshaufigkeit des Tickets
fur die verschiedenen Anlasse auf dem Land deut-
lich hinter den Haufigkeiten in Stadten zurtck. Der
Anteil Menschen mit Ticket, die dieses flr Fahrten
ins oder im Umland haufiger als zehn Mal verwen-
det haben, liegt in Stadten bei 22 Prozent, auf dem
Land nur bei zwolf Prozent. Bei weiter entfernten
Zielen innerhalb des Bundeslands hat allerdings
nur ein Prozent der Befragten in stadtischen Re-
gionen das Ticket haufiger als zehn Mal genutzt,
auf dem Land waren es hingegen funf Prozent (vgl.

Abb. 7: Nutzungshaufigkeiten 9-Euro-Ticket
Angaben in Prozent
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Datenbasis: MOBICOR Hessen im Oktober und November 2022 fiir Personen ab 16 Jahren. Befragte, die sich ein 9-Euro-Ticket gekauft haben.
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Abbildung 07). Im Ergebnis zeigt sich, dass bei fle-
xiblen Zielen, insbesondere bei Ausfliigen, der An-
teil der Nutzungen zwischen Stadt und Land etwa
gleich ist. Wahrend in Stadten deutlich haufiger
kurze Ausflige ins Umland unternommen wurden,
haben die Personen in landlichen Raumen das Ti-
cket weniger haufig, aber daflr fur weitere Ausflu-
ge innerhalb des Bundeslands genutzt.

Wie oben gezeigt, bestehen zwar deutliche Unter-
schiede zwischen den Personen mit 9-Euro-Ticket
in stadtischen und landlichen Raumen im Hinblick

auf Nutzungsanlasse und auch Nutzungsintensi-
tat, aber dass das Ticket ausschlief8lich von Men-
schen in groReren Stadten mit gutem OPNV-An-
gebot genutzt wird, lasst sich so nicht bestatigen.

EINSTELLUNGEN ZUM 9-EURO-TICKET

Die Ergebnisse der Befragung zeigen weitestge-
hend positive Erfahrungen mit dem 9-Euro-Ticket.
Dessen hohe Bekanntheit geht einher mit einer
breiten Kauferschicht, die sich nicht nur in Stadt-
regionen findet, also dort, wo eine hohe Taktfre-

Abb. 8: Aussagen zu 9-Euro-Ticket und Tankrabatt
Angaben in Prozent, nur Angaben ,trifft zu“ und , trifft eher zu”

Euro-Ticket gefiel, weil keine Gedanken mehr zu
Tarifzonen / falsche Fahrkarte*

9-Euro-Ticket gekauft, auch wenn Nutzung unklar war*

Dank 9-Euro-Ticket Unternehmungen, die ich mir sonst
nicht hatte leisten kénnen*

9-Euro-Ticket nur sinnvoll, wenn OPNV ausgebaut wird**

9-Euro-Ticket sollte langer als nur fur drei Monate
angeboten werden**

9-Euro-Ticket ist kontraproduktiv, da tberfiillte
Ziige abschreckend wirken**

Tankrabatt hat nicht funktioniert, wurde nicht weitergegeben**

Ohne Tankrabatt ware andere Mobilitat finanzierbar gewesen™

Tankrabatt bewirkt mehr Kraftstoffverbrauch, obwohl Energie
gespart werden misste™*

Ware ohne Tankrabatt in Anbetracht der steigenden Kosten
weniger Auto gefahren™*

Durch das 9-Euro-Ticket hatte man den Tankrabatt
gar nicht gebraucht™

Durch Tankrabatt nicht auf die Idee gekommen,
9-Euro-Ticket zu nutzen***

* Befragte, die sich ein 9-Euro-Ticket gekauft haben; ** alle Befragten; *** Befragte,

7
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] I
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0 20 40 60 80 100

die ein eigenes Auto nutzen

Datenbasis: MOBICOR Hessen im Oktober und November 2022 fiir Personen ab 16 Jahren.
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quenz des OV besteht, sondern auch die landlichen
Regionen umfasst. Hier zeigen sich zwar andere
Nutzungsmuster, dennoch verzeichnet der OV so-
wohl in stadtischen als auch landlichen Regionen
durch das gunstige und einfache Angebot einen
deutlichen Nutzerzuwachs. In stadtischen Regio-
nen zeigt sich dabei eher eine Zunahme der OV-
Nutzung, wahrend in den landlichen Regionen
viele Befragte angeben, seit langer Zeit oder sogar
zum ersten Mal den Weg in den OV gefunden zu
haben.

Dieses positive Bild des 9-Euro-Tickets, dass Per-
sonen im Zeitraum Uberhaupt wieder oder mehr
OV gefahren sind, findet sich auch in den Zustim-
mungswerten zum 9-Euro-Ticket. In Abbildung 08
sind Aussagen zum 9-Euro-Ticket und deren Zu-
stimmungswerte anhand der Anteile der Bewer-
tungen ,trifft zu“ und ,trifft eher zu“ aufgefuhrt.
Ein wesentliches Qualitatsmerkmal des 9-Euro-Ti-
ckets, das in Verbindung mit dem guinstigen Preis
zu dessen Erfolg beigetragen hat, ist die flachen-
deckende Gultigkeit, durch die ein Nutzen ohne
Nachzudenken moglich wurde. Diese beiden Ei-
genschaften fuhrten dazu, dass das Ticket haufig
gekauft wurde, auch wenn die Nutzung noch un-
klar war. Dieser Aussage stimmen 62 Prozent aller
Befragten zu, unabhangig ob mit oder ohne Ticket.
Die Entlastung von der Tarifkenntnis und der Sor-

ge, mit einem falschen Ticket unterwegs zu sein,
findet bei 89 Prozent der befragten Personen, die
ein 9-Euro-Ticket hatten, Zustimmung. Und noch
immerhin ein Drittel dieser Personen gibt an, dass
durch das Ticket Unternehmungen moglich wur-
den, die man sich sonst nicht hatte leisten konnen.
Das Ticket war fur viele somit auch eine Moglich-
keit zur verbesserten gesellschaftlichen Teilhabe.

Wie oben dargelegt, war das 9-Euro-Ticket im Hin-
blick auf Bekanntheit und Nutzung ein Erfolg, auch
im landlichen Raum. Um den Nutzen aber voll zu
entfalten und langfristig den Umstieg weg vom
Auto und hin zum OV zu attraktivieren, misste
der OV ausgebaut werden, so die Zustimmung
von mebhr als drei Viertel aller Befragten zu diesem
Statement. Uberraschend an diesem Ergebnis ist,
dass die Zustimmung zu diesem Statement auf
dem Land mit 82 Prozent nur wenig hoher ausfallt
als in stadtischen Raumen mit 76 Prozent. Dieses
Ergebnis kann dahingehend interpretiert werden,
dass es nicht nur um den Ausbau des OPNV in der
Flache geht, sondern um eine Starkung insgesamt,
z.B. neben einer hoheren Taktfrequenz (besonders
im landlichen Raum) auch durch die Bereitstellung
von mehr Kapazitaten in Bus und Bahn sowie ei-
nem Ausbau des Linienangebots durch die Umset-
zung zusatzlicher Verbindungen insgesamt.
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UBERFULLTE ZUGE DURCH DAS 9-EURO-TICKET?

Die Forderungen nach einem Ausbau des OVs
konnen als Reaktion auf die Kapazitatsengpasse
interpretiert werden, die es aufgrund der gestiege-
nen Nachfrage wahrend des Gultigkeitszeitraums
des 9-Euro-Tickets immer wieder gab. Berichte
von uberfullten Zigen oder gar Zugraumungen
spiegelten haufig die Situation an Wochenen-
den wider. Die Suddeutsche Zeitung titelte am
03.07.2022: ,9-Euro-Ticket ein Erfolg, tUberfullte
Zuge truben Freude®; die Frankfurter Allgemei-
ne vom 17.07.2022 resimierte ,Das 9-Euro-Ticket
macht krank® und thematisierte in ihrem Beitrag
nicht nur die Uberflllten Zuge, sondern auch das
uberlastete Bahnpersonal. Bereits am 07.06.2022
— eine Woche nach dem Start des 9-Euro-Tickets —
berichtete die ZEIT von 400 uberfullten Zigen am
Pfingstwochenende. Diese kurze Aufzahlung ist
nur ein kleiner Ausschnitt der Pressestimmen zu
den Uberlastungen des OPNV wahrend der Gul-
tigkeit des 9-Euro-Tickets. Vor diesem Hintergrund
geht mit der Forderung nach einem Ausbau des
OPNV-Systems auch der Wunsch nach angeneh-
mem Reisen mit moglichst wenig Storungen und
Verspatungen einher.

Durch Uberfullte Zuge, Zugausfalle und Verspatun-
gen wird das OV-System unattraktiv. Der stellver-
tretende Bundesvorsitzende des Fahrgastverbands
,Pro Bahn“ Lukas Ifflander, beflirchtete schon vor
Start des 9-Euro-Tickets am 20.05.2022 im Bayeri-
schen Rundfunk (BR), das Ticket konne Menschen
sogar langfristig abschrecken, insbesondere hin-
sichtlich des Arbeitswegs. Diese Kritik findet sich
auch unter den Befragten. Jeder dritte Befragte, ob
mit oder ohne Ticket, stimmt der Aussage zu, das
9-Euro-Ticket sei eher kontraproduktiv, da Uberfull-
te Zuge abschreckend wirkten. Allerdings ist die
Zustimmung zu dieser Aussage unter den berufs-
tatigen Befragten mit 27 Prozent deutlich geringer
als unter den nicht Berufstatigen mit 38 Prozent.
Die oben genannten Beflrchtungen scheinen sich
damit nicht bestatigt zu haben.

Unterschiede zwischen Stadt und Land lassen
sich bei diesem Statement nicht feststellen, je-
doch nimmt die Zustimmung mit steigendem Al-
ter der Befragten zu und liegt in der Altersgruppe
65 Jahre oder alter bei 44 Prozent. Fir Menschen,
die einen Sitzplatz benotigen oder einen gewissen
Komfortanspruch haben, ging mit der Einflhrung
des 9-Euro-Tickets eine Verunsicherung einher,
ggf. keinen Sitzplatz zu finden, zumindest solange
die Kapazitaten nicht auf die erhohte Nachfrage
ausgerichtet wurden. Entsprechend ist auch die
Zustimmung zur zuvor genannten Aussage zum
erforderlichen Ausbau des offentlichen Nahver-
kehrs unter alteren Menschen ab 65 Jahren mit
84 Prozent am hochsten. Und trotz der nicht im-
mer positiven Erfahrungen mit dem 9-Euro-Ticket,
insbesondere aufgrund von Uberlastungen und
Zugausfallen, stimmen 77 Prozent der Befragten,
und zwar unabhangig davon, ob mit oder ohne Ti-
cket, der Aussage zu, das Ticket solle langer als nur
fir drei Monate angeboten werden. Dieser hohe
Zustimmungswert fallt auch unter den alteren
Befragten nur um wenige Prozentpunkte auf 64
Prozent.

EINSTELLUNGEN ZUM TANKRABATT

Neben dem 9-Euro-Ticket sollte auch der Tankra-
batt zur Entlastung der gestiegenen Energiekosten
beitragen. Dieser war ein weiterer Teil des Entlas-
tungspakets und trat ebenfalls am 01.06.2022 in
Kraft. Auch zum Tankrabatt wurde die Zustim-
mung der Befragten zu bestimmten Aussagen
erhoben (vgl. Abbildung 08). Die hochste Zustim-
mung mit 76 Prozent kommt dabei der Aussage
zu, der Tankrabatt habe nicht funktioniert, da die
Steuerersparnis nicht an die Verbraucher weiter-
gegeben worden sei. In Stadten liegt dieser Wert
bei 79 Prozent, in landlichen Regionen bei nur 70
Prozent. Dieser nur geringe Unterschied ist etwas
Uberraschend, da dem Auto im landlichen Raum
eine groflere Bedeutung zukommt und der hohe
Benzinpreis, auch aufgrund der groReren Entfer-
nungen, eher die einzelnen Haushalte belastet. Al-
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tersunterschiede sind bei diesem Statement wenig
ausgepragt und nur bei den jungeren Befragten
unter 30 Jahren zu finden, die mit 69 Prozent eine
etwas geringere Zustimmung zeigen. Dieses Er-
gebnis kann auf den geringeren Pkw-Besitz in die-
ser Altersgruppe zuruickgefuhrt werden.

Ebenfalls nur marginale Unterschiede in der Zu-
stimmung zum nicht funktionierenden Tankrabatt
gibt es bei Personen, die das 9-Euro-Ticket gekauft
und nicht gekauft haben. Dabei ist zu bedenken,
dass nur 14 Prozent der Befragten kein Auto im
Haushalt zur Verfigung steht und der Anteil der
Haushalte mit Autoverfugbarkeit mit 9-Euro-Ticket
nur etwas geringer ist als der Anteil an Haushalten
mit Auto, aber ohne Ticket — die Autoverfligbarkeit
also entsprechend allenfalls geringflgig mit dem
9-Euro-Ticket zusammenhangt. Die jeweiligen
Subgruppen (mit Ticket, ohne Ticket) sind somit
als Autofahrer (soweit die Verfligbarkeit im Haus-
halt auch die Nutzung impliziert) beide vom nicht
funktionierenden Tankrabatt betroffen. Und auch
zwei Drittel der Haushalte ohne Auto stimmen
diesem Statement zu. Mit der Anzahl der Autos im
Haushalt steigt dann auch die Zustimmung zu die-
ser Aussage deutlich an. 84 Prozent der Befragten
aus Haushalten mit drei oder mehr Autos stimmen
der Aussage zu, der Tankrabatt habe aufgrund feh-
lender Weitergabe der Steuerersparnis an die Ver-
braucher nicht funktioniert.

Im Hinblick auf den Haushaltsstatus liegt die Zu-
stimmung bei den mittleren oder eher gut situier-
ten Haushalten mit 79 bzw. 77 Prozent deutlich
uber der Zustimmung der finanziell schwacher
aufgestellten Haushalte mit 70 Prozent, obwohl
flr Letztere die hohen Kraftstoffpreise rein relativ
gesehen eine grollere Belastung darstellen. Aller-
dings verfugen auch nur 70 Prozent der Haushalte
mit geringem 6konomischem Status Uber mindes-
tens ein Auto im Haushalt. Bei den Befragten mit
hohem 6konomischen Haushaltsstatus liegt dieser
Anteil bei 93 Prozent.

Hinsichtlich des 9-Euro-Tickets bestimmte die Dis-
kussion um Uberlastete Zlge den medialen Dis-
kurs, der Tankrabatt hingegen stand in der Kritik,
dass er durch die Tankstellen und Mineralolkonzer-
ne nicht an die Verbraucherinnen und Verbraucher
weitergegeben wirde. Wenn die Ersparungen also
nicht durchgereicht werden und die Kraftstoffprei-
se erhoht bleiben, dann hatte das Geld auch besser
fir andere Zwecke eingesetzt werden konnen. Die-
ser Uberlegung folgt rund die Halfte der Befragten
und stimmt entsprechend dem Statement zu, dass
ohne Tankrabatt andere Dinge im Mobilitatsbe-
reich finanzierbar gewesen waren. Hier lasst sich
nur eine geringe Varianz zwischen Altersgruppen,
Haushaltsstatus oder Regionszugehorigkeit beob-
achten. Lediglich die autolosen Haushalte zeigen
mit 68 Prozent eine besonders hohe Zustimmung
zu dieser Aussage.

Eine weitere Kritik am Tankrabatt bezieht sich auf
die falschen Anreize, die mit dem subventionier-
ten Kraftstoff gesetzt wurden. Das konnte zu ho-
herem Verbrauch gefuhrt haben, obwohl Energie
hatte gespart werden sollte. Dieser Aussage stim-
men 41 Prozent der Befragten zu. Auch hier lasst
sich nur eine geringe Varianz beobachten, jedoch
mit wenigen Ausnahmen. So fallt die Zustimmung
zu diesem Statement unter den 50- bis 64-Jahrigen
auf 32 Prozent. In dieser Altersgruppe ist der Anteil
unter den Befragten, die das Auto mindestens ein-
mal pro Woche nutzen, mit 84 Prozent besonders
hoch — sie profitieren also verhaltnismaliig mehr
vom Tankrabatt. Bei Haushalten mit drei oder mehr
Autos sinkt die Zustimmung sogar auf 29 Prozent,
wahrend Haushalte ohne Auto mit 56 Prozent eine
besonders hohe Zustimmung zeigen. Wer also auf
das Auto angewiesen ist, es haufig nutzt oder in
Haushalten mit mehreren Pkw wohnt, stimmt der
Aussage nicht zu, dass durch den Tankrabatt fal-
sche Anreize gesetzt wurden, die zu mehr Kraft-
stoffverbrauch fuhren.

Unter den Befragten mit Auto im Haushalt ge-
ben nur zehn Prozent an, sie seien aufgrund des
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Tankrabatts gar nicht auf die [dee gekommen, dass
9-Euro-Ticket zu nutzen. Der Tankrabatt stand also
nur sehr geringfugig in Konkurrenz zur 9-Euro-Ti-
cket-MaRnahme, was die Vermutung unterstitzt,
dass der Tankrabatt nur bei wenigen Befragten
tatsachlich eine Entlastung erzielt hat.

Das 9-Euro-Ticket wird mehrheitlich positiv bewer-
tet, wahrend der Tankrabatt in der konkreten Aus-
gestaltung kritisiert wird, so lasst sich das Ergeb-
nis dieser Gegenuberstellung zusammenfassen.
Das Interesse an einem dauerhaften OV-Angebot,
ahnlich dem 9-Euro-Ticket, ist entsprechend groR.
Etwa drei Viertel der Befragten driicken ein solches
Interesse aus. Bei den unter 30-Jahrigen liegt dieser
Anteil mit 90 Prozent besonders hoch. Auch unter
den Personen, die das Ticket mindestens einmal
gekauft haben, ist das Interesse an einem dauer-
haften Ticket mit einem Anteil von 92 Prozent be-
sonders hoch. Dass sich negative Nutzungserfah-
rungen, z.B. durch Uberfullte Zige, auch negativ
auf die Einstellungen zum Ticket auswirken, lasst
sich damit nicht bestatigen.

PREISANALYSEN ZUM 9-EURO-TICKET

Es zeichnet sich aktuell ab, dass es voraussichtlich
ab Mai 2023 (Stand der Veroffentlichung dieses
Berichts) eine dauerhafte Nachfolge des 9-Euro-Ti-
ckets geben wird, allerdings zu einem deutlich ho-
heren Preis. In Zukunft wird das als Deutschlandti-
cket bezeichnete Nachfolgeprodukt fur 49 Euro
pro Monat erhaltlich sein. Die Befragten wurden
deshalb um eine Preisbewertung anhand zweier
Fragen gebeten. Zunachst sollten sie einschatzen,
was noch ein guter Preis fur ein vergleichbares Ti-
cket und ab wann ein Nachfolgeangebot zu teuer
sei. Die beiden Fragen orientieren sich damit an
den Methoden zur Ermittlung von Zahlungsbereit-
schaften und Preissensibilitaten nach van Westen-
dorp (van Westendorp 1976).

Die Bewertung des derzeit zur Diskussion stehen-
den Preises des Nachfolgeprodukts in Hohe von 49

Euro stoft bei der Preisbewertung nur auf geringe
Akzeptanz. Lediglich acht Prozent der Befragten,
die ihr Interesse an einem dauerhaften Angebot
ahnlich dem 9-Euro-Ticket geaulRert hatten, sehen
darin noch einen guten Preis. Abbildung 9 zeigt
die Verteilung der Abfrage nach einem guten Preis.
Das arithmetische Mittel (Mittelwert) betragt
31,50 Euro, der Median, also der Wert, der genau in
der Mitte aller Preisnennungen der Befragten liegt,
betragt 30 Euro. Wird die Frage leicht verandert
und darauf ausgerichtet, ab wann ein Folgeange-
bot bereits zu teuer ware, dann ist dies fur 49 Pro-
zent der Befragten ab einem Preis von 51 Euro oder
mehr gegeben (vgl. Abbildung 9). Der Median liegt
hier ebenfalls bei 51 Euro.

Mit Blick auf die gesellschaftliche Teilhabe, die in
der Fachwelt oftmals als einer der grofSten Erfol-
ge des 9-Euro-Tickets gesehen wird, lasst sich der
diskutierte Preis von 49 Euro durchaus kritisieren.
Gerade Haushalte mit geringem 6konomischem
Status zeigen sich besonders preissensibel. Fur die
Halfte dieser finanziell schlechter gestellten Be-
fragten ist bereits ein Preis von 41 Euro zu teuer,
ein guter Preis liegt hier bei etwa 20 Euro (Median).
Es kann somit erwartet werden, dass viele Men-
schen mit eher geringem Einkommen trotz 49-Eu-
ro-Ticket auf Wege verzichten werden, da der Preis
aulBerhalb ihrer Zahlungsbereitschaft liegt oder sie
es sich gar nicht leisten konnen. In Hessen fuhren
die positiven Erfahrungen sowohl mit den bisheri-
gen Flatrate-Tickets (Schilerticket, Seniorenticket,
Landesticket) als auch mit dem 9-Euro-Ticket zur
verbesserten Teilhabe von Menschen mit gerin-
gem Einkommen zur im Januar 2023 angekundig-
ten Planung eines ,Hessenpass mobil“ ein Flatra-
te-Angebot fir 31 Euro im Monat fur Menschen,
die Burgergeld, Wohngeld Plus oder Sozialhilfe be-
ziehen (vgl. hessen.de 2023).

Der Preis von 49 Euro flr das Deutschlandticket
kann intermodale Nutzungen unattraktiver ma-
chen, insbesondere in landlichen Regionen mit
eher geringer OV-Bedienqualitat. Die bereits oben
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gezeigte hohe Nachfrage nach dem 9-Euro-Ticket
im landlichen Raum lasst sich durchaus auch mit
Blick auf intermodale Verbindungen verstehen.
Durch den geringen Preis war eine kombinierte
Nutzung von Auto und OV durchaus attraktiv. Das
eigene Auto wurde als Zubringer zum nachstgele-
genen Bahnhof genutzt, dort stehen gelassen und
die Fahrt mit dem glinstigeren 9-Euro-Ticket fort-
gesetzt. Diese Nutzung im Sinne von Park&Ride
hebt auch Verkehrsminister Wissing hervor, wenn
er konstatiert, das Ticket ,,ermdglicht in der Flache
den einfachen Einstieg in den intermodalen Ver-
kehr (vgl. Bus und Bahn 2023). Ob ein dhnlicher
Effekt mit dem 49-Euro-Ticket zu erzielen ist, kann
eher bezweifelt werden, da zu den Unterhaltskos-
ten des eigenen Pkw dann pro Jahr fast 600 Euro
zusatzlich flur das OV-Ticket anfallen. Folglich ist
damit zu rechnen, dass das Deutschlandticket eine
deutlich geringere Nachfrage erzeugen wird als
das 9-Euro-Ticket. Dabei muss jedoch einschran-

kend bertcksichtigt werden, dass das 49-Euro-Ti-
cket auch als Jobticket fungieren kann und die Kos-
ten sich deutlich reduzieren oder sogar vollstandig
vom Arbeitgeber ibernommen werden, wodurch
wiederum positive Nachfrageeffekte zu erwarten
sind.

Voraussichtlich wird es bei diesem Preis eher fir
die regelmaRigen OV-Nutzerinnen und -Nutzer in
Betracht kommen als fir Gelegenheits- oder sogar
Neukundinnen und -kunden. Zudem werden die
Menschen im landlichen Raum mit dem hoheren
Ticketpreis schlechter gestellt, da dort, wo groRere
zeitliche und raumliche OV-Bedienliicken beste-
hen, diese haufig durch das eigene Auto als Ver-
kehrsmittel fur die erste und letzte Meile gefullt
werden. Die Kosten fur den eigenen Pkw fallen
also mit dem hoheren Preis flr das 49-Euro-Ticket
zusammen, wodurch die intermodale Kombinati-
on von Auto und OV an Attraktivitat verliert.

Abb. 9: Verteilung Angaben ,,guter Preis“ und ,,zu teuer” fiir ein Nachfolgeticket
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Datenbasis: MOBICOR Hessen im Oktober und November 2022 fiir Personen ab 16 Jahren. Nur Befragte, die Interesse an einem dauerhaften Angebot dhnlich dem 9-Euro-Ticket hatten.
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Die Entwicklung der Mobilitat
nach dem Ende des 9-Euro-Tickets

Das 9-Euro-Ticket hat in den Monaten Juni bis Au-
gust 2022 fir eine rege OPNV-Nutzung gesorgt
und sogar so manche dazu motiviert, den OPNV
nach langer Zeit mal wieder eine Chance zu geben.
Obwohl das Ticket hauptsachlich als eine kurzfris-
tige finanzielle Entlastung konzipiert war, erhoffte
sich die Fachwelt, dass auch nach Ablauf des Gul-
tigkeitszeitraums mehr Menschen ihre Mobilitats-
entscheidungen zugunsten des OPNVs fallen wiir-
den. Ob das Ticket diesen nachhaltigen Effekt hat,
wird im Folgenden in der Modal Split-Analyse von
Hessen dargestellt. Dazu werden die Werte des
Modal Splits aus der Welle vom Herbst 2022 mit
den Werten aus den Jahren 2021, 2020 und 2017
verglichen. Zudem wird kurz auf Unterschiede in
der Verkehrsmittelnutzung zwischen Stadt und
Land sowie zwischen den Altersgruppen eingegan-
gen. AnschlieBend werden die Werte fur Hessen
denen auf Bundesebene gegenlbergestellt.

ENTWICKLUNG DES MODAL SPLITS IN HESSEN

Im Herbst 2020 lield sich in Hessen im Kontext
der zweiten Corona-Welle eine Verschiebung vom
OV auf den motorisierten Individualverkehr (MIV)
sowie auf Ful3- und Fahrradverkehr beobachten.
Diese war im relativen Verhaltnis nur leicht ausge-
pragt, stellte aber fur den OV aufgrund des insge-
samt deutlich gesunkenen Verkehrsaufkommens
und den dadurch ausbleibenden Fahrgelderlosen
eine grolRe Herausforderung dar. Entsprechend
wurde bereits im Sommer 2020 ein OPNV-Ret-
tungsschirm mit einem Gesamtumfang von 2,5
Mrd. Euro aufgesetzt. Hessen erhielt davon einen
Anteil von 181 Mio. Euro. Im zweiten Jahr der Pan-
demie zeigte sich eine leichte Trendumkehr und der
MIV verlor insgesamt deutliche acht Prozentpunk-
te beim Wege-Modal Split. Der OV konnte von die-
sen Ruckgangen profitieren. Sein Anteil lag zwar
noch unter dem Referenzwert der MiD von 2017,
aber die in 2020 gemessenen Rlckgange von fast

50 Prozent am Modal Split-Anteil konnten bis zum
Herbst 2021 in grol3en Teilen wieder ausgeglichen
werden. Dabei konnte auch eine deutliche Erho-
lung des Fahrradverkehrs beobachtet werden, des-
sen Anteil zu Beginn der Pandemie sich ebenfalls
verringert hat. Im Herbst 2021 lag der Modal Split-
Anteil bereits Uber dem MiD-Referenzwert von
2017. Die groften Zugewinne verzeichnete aber
der FuBverkehr, der im Herbst 2022 gegenuber der
MiID 2017 um funf Prozentpunkte zulegen konn-
te. Hinter dieser Entwicklung kann eine verstark-
te Nahraumorientierung als Folge der Corona-Zeit
vermutet werden, die mit der Zunahme der Arbeit
im Homeoffice im Zusammenhang steht.

Der Vergleich der aktuellen Erhebungswelle vom
Herbst 2022 mit der dritten Erhebungswelle von
einem Jahr zuvor zeigt nun einen weiteren Ruck-
gang des MIV am Modal Split, der fur Fahrende
und Mitfahrende zusammen unter 50 Prozent
gesunken ist und sich dabei gegenlber der MiD
2017 um acht Prozentpunkte verringert hat. Folg-
lich wird in Hessen inzwischen jeder zweite Weg
ohne Auto zurlickgelegt. Der OV hat davon profi-
tiert und die Modal Split-Riickgange, die wahrend
der Pandemie zu beobachten waren, inzwischen
vollstandig Uberwunden. Sein Modal Split-Anteil
ist mit 13 Prozent auf dem gleichen Niveau wie
vor der Pandemie und gleichauf mit dem Ergeb-
nis der MiD 2017. Gegenuber dem Vorjahr hat er
dabei drei Prozentpunkte hinzugewonnen. Die An-
teile im Fahrrad- und FuBverkehr sind nahezu kon-
stant und liegen zusammen bei 38 Prozent, dem
gleichen Wert wie im Herbst 2021. Gegenuber der
MiD 2017 ist eine Zunahme von sieben Prozent-
punkten zu verzeichnen (vgl. Abbildung 10).

Bei einer differenzierten Betrachtung der Modal
Split-Entwicklung nach stadtischen und landlichen
Regionen zeigt sich, dass der MIV-Anteil vor allem
im landlichen Raum zuriickgeht (vgl. Abbildung
11). Der Modal Split-Anteil des MIV verringert sich
um zehn Prozentpunkte auf 58 Prozent. In den
stadtischen Regionen lasst sich eine Verschiebung



24

MOBILITATSREPORT HESSEN 04
AUSGABE 15.03.2023

zwischen MIV-Fahrenden und MIV-Mitfahrenden
beobachten, wobei die aufsummierten Anteile des
MIV mit 44 Prozent konstant bleiben. Der OV konn-
te auf dem Land deutlich zulegen und seine An-
teile von vier auf acht Prozent verdoppeln. Auch in
stadtischen Regionen konnte der OV leichte Zuge-
winne verzeichnen und seinen Modal Split-Anteil
um zwei Prozentpunkte auf 16 Prozent steigern.

Die Anteile an Fuf3- und Fahrradwegen in stadti-
schen Regionen sind konstant. FuBwege verlieren
zwei Prozentpunkte, verbleiben aber mit 29 Pro-
zent Modal Split-Anteil auf einem hohen Niveau.
Der Radverkehr zeigt in stadtischen Regionen kei-
ne Veranderung und liegt wie im Vorjahr bei elf
Prozent. In landlichen Regionen ist eine hohere
Dynamik zu beobachten. Wahrend der Fahrradan-
teil mit zwei Prozentpunkten leicht rucklaufig ist,
steigt der FuBverkehrsanteil deutlich an und er-
hoht sich um acht Prozentpunkte auf 31 Prozent.
Die Modal Split-Verschiebungen gegenuber dem

Vorjahr lassen sich somit vor allem im landlichen
Raum verorten.

Wird der Modal Split entlang von Altersgruppen
betrachtet, dann zeigt mit Blick auf den MIV, dass
die Ruckgange vor allem bei den jungeren Befrag-
ten zu verzeichnen sind (vgl. Abbildung 12). Hier
sinkt der Modal Split-Anteil gegentber dem Vorjahr
um 19 Prozentpunkte ungewohnlich deutlich. Ent-
lang der Altersgruppen ist dabei eine stete Zunah-
me der Modal Split-Anteile fur MIV-Fahrerinnen
und -Fahrer gegentber dem Vorjahr zu erkennen.
In der Altersgruppe von 30- bis 49-Jahren sinkt er
noch leicht um zwei Prozentpunkte, bei den 50- bis
64-Jahrigen wachst der Anteil bereits um zwei Pro-
zentpunkte und in der hochsten Altersgruppe der
uber 64-Jahrigen lasst sich ein Anstieg um neun
Prozentpunkte erkennen. Der MIV-Mitfahrenden-
Anteil sinkt bzw. stagniert dagegen in allen Alters-

gruppen.

Abb. 10: Modal Split in Hessen im Oktober/November 2017,
2020, 2021 und 2022
Wege, Angaben in Prozent
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Datenbasis: MOBICOR Hessen im Oktober und November 2022, Oktober 2021 und Okto-
ber 2020 sowie MiD 2017 im Oktober fiir Personen ab 16 Jahren

Abb. 11: Modal Split in Hessen im Oktober/November 2021
und 2022 nach stddtischen und landlichen Regionen
differenziert.

Wege, Angaben in Prozent
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Datengrundlage: infas 2022: Telefonische Adhoc-Zufallsstichprobe im
Dual-Frame-Verfahren ab August. Monatlich ca. 100 Personen ab 18 Jahren,
Angaben in Prozent. Fehlerspielraum +/- zwei Prozent.
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Die OV-Nutzung steigt in der Altersgruppe der un-
ter 30-Jahrigen deutlich um neun Prozentpunkte
auf einen Modal Split-Anteil von nun 31 Prozent.
In der Gruppe der 30- bis 49-Jahringen stagniert er
auf niedrigen zwolf Prozent. In den hoheren Alters-
gruppen konnte der OV seine Modal-Split-Anteil
auf niedrigem Niveau verdoppeln: von funf auf
zehn Prozent bei den 50- bis 64-Jahrigen und von
vier auf acht Prozent bei den Uber 64-Jahrigen.

FulBwege-Anteil am Modal Split haben sich tber
alle Befragten hinweg nur wenig verandert, zeigen
aber zwischen den Altersgruppen eine hohe Dy-
namik. Wahrend bei den jlngeren Altersgruppen
die FuBwegeanteile deutlich zunehmen — neun
Prozentpunkte bei den unter 30-Jahringen, sieben
Prozentpunkte bei den 30- bis 49-Jahringen — zei-
gen sich bei den hoheren Altersgruppen deutliche
Rickgange um sieben bzw. acht Prozentpunk-
te. Der Fahrrad-Anteil ist Gber alle Altersgruppen
hinweg konstant nur zeigt nur bei der jlingsten

Altersgruppe einen leichten Anstieg von drei Pro-
zentpunkten.

Im Vergleich zu den Entwicklungen der Modal
Split-Anteile Uber alle Befragten hinweg offenbart
sich bei der genaueren Differenzierung nach Al-
tersgruppen eine groRere Dynamik, die teilweise
gegenlaufig ist und sich dadurch bei der Betrach-
tung uber alle Befragten hinweg aufhebt. Dies
gilt insbesondere fur Fullwege, deren Modal Split-
Anteile in den jlngeren Altersgruppen deutlich
zunehmen. Dies Uberrascht, da diese Gruppen im
Vergleich zum Vorjahr wieder vermehrt zu Pra-
senzarbeit zurlickgekehrt sind, wodurch die oben
erwahnte Nahraumorientierung als Erklarung fur
diesen Anstieg, zumindest in den jlngeren Alters-
gruppen, entfallt. Auffallig ist zudem der nahezu
gleichverlaufende Anstieg der Modal Split-Anteile
von FuBwegen und dem OV in der Gruppe der un-
ter 30-Jahrigen. Zu vermuten ist, dass durch eine
Riickkehr in den OV auch mehr FuBwege erzeugt

Abb. 12: Modal Split in Hessen im Oktober/November 2021 und 2022 nach Altersgruppen differenziert
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unter 30 Jahren

60 60
50 50
40 /\ 40
30 30
\
20 20
10 10
2020 2021 2022

50 - 64 Jahren

60 60

50 e — 50

40 40

30 30

20 20

10 10
2020 2021 2022

30 - 49 Jahren

\ zu FulR
Fahrrad
MIV-Mitfahrer
— MIV-Fahrer
ov
2020 2021 2022

65 Jahre und alter

-

2020 2021 2022

Datenbasis: MOBICOR Hessen im Oktober und November 2022, Oktober 2021 und Oktober 2020 fir Personen ab 16 Jahren.
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werden. Fur die Altersgruppe der 30- bis 49-Jahri-
gen kann diese Erklarung allerdings nicht herange-
zogen werden.

Eine weitere gegenlaufige Dynamik zeigt sich bei
den MIV-Anteilen am Modal Split, die bei den jun-
geren Gruppen fallen und bei den alteren Gruppen
ansteigen. Wahrend fur die jungere Altersgrup-
pe die Ruckkehr in den OV fir diese Entwicklung
verantwortlich scheint, ist es bei den alteren (be-
rufstatigen) Gruppen vermutlich die Rickkehr zur
Prasenzarbeit, die jedoch auf einem geringen Ni-
veau stattfindet. Der Anteil der Berufstatigen in
der Gruppe der Uber 65-Jahrigen ist sehr gering,
hier scheint der Anstieg des Freizeitverkehrs fur die
Zunahme der MIV-Anteile am Modal Split verant-
wortlich zu sein.

GEWOHNLICHE NUTZUNG DES OPNV IN
HESSEN

Die Entwicklung des Modal Split in Hessen zeigt,
dass das 9-Euro-Ticket dabei geholfen hat, die in
der Pandemie verlorenen Fahrgaste zurtickzuge-
winnen und die Nutzung des OV auf das Vor-Co-
rona-Niveau zu heben. Da die Stichtagserhebung,
auf die der Modal Split basiert, das tagesaktuelle
Verhalten erfasst, wird an dieser Stelle der Blick auf
die gewohnliche Verkehrsmittelnutzung gerichtet,
die einen langeren Zeitraum abbildet und weniger
anfallig fur AusreilSer oder untypischen Verhalten
ist. Anhand der gewohnlichen Verkehrsmittelnut-
zung soll hier analysiert werden, ob ein Anstieg der
generellen OV-Nutzung gegeniiber dem Vorjahr zu
erkennen ist. Die Einschatzung der gewohnlichen
Verkehrsmittelnutzung findet ruickblickend statt
und umfasst einen langeren Zeitraum, wodurch
auch die Sommermonate mit einbezogen wer-
den, in denen der Einfluss der Corona-Pandemie
in beiden Vergleichsjahren geringer war. Dadurch
tritt die Wirkung des 9-Euro-Tickets auf die OV-
Nutzung deutlicher hervor und der Einfluss der
Corona-Pandemie auf das Verhalten wird gering
gehalten. In Abbildung 13 ist die mindestens wo-

chentliche Nutzung des ,OV in der Region” darge-
stellt, einmal fur das gesamte Bundesland Hessen
und zudem differenziert nach Stadt und Land (vgl.
Abbildung 13).

Es 1asst sich ein deutlicher Anstieg der OV-Nutzung
innerhalb der letzten zwei Jahre erkennen. Im Ok-
tober 2022 geben 32 Prozent der Befragten an, den
OV in der Region mindestens einmal pro Woche
zu nutzen. Das sind vier Prozentpunkte mehr als
im Vorjahr und sieben Prozentpunkte mehr als im
Herbst 2020. Weiter ist der Abbildung zu entneh-
men, dass dieser Anstieg gleichermafen in stadti-
schen und landlichen Regionen stattfindet, wobei
relativ gesehen der Anteil in landlichen Regionen
deutlich starker ansteigt und sich gegentber dem
Herbst 2020 verdoppelt hat. Gegentber dem Vor-
jahr ist die mindestens wéchentliche OV-Nutzung
um 50 Prozent gestiegen. Wie die Analysen zum
9-Euro-Ticket gezeigt haben, konnte auch in land-
lichen Regionen eine grolRe Nachfrage festgestellt
werden. Der starke Anstieg der gewdhnlichen OV-

Abb. 13: Gewdhnliche Verkehrsmittelnutzung ,,0V in der
Region, Angaben ,,mindestens wéchentlich“
Wege, Angaben in Prozent
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Datenbasis: MOBICOR Hessen im Oktober und November 2022, Oktober 2021 und Okto-
ber 2020 sowie MiD 2017 (gesamt) fiir Personen ab 16 Jahren.
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Nutzungim landlichen Raum unterstitzt ebenfalls
die These, dass mit dem 9-Euro-Ticket eine Nach-
fragesteigerung fir den OV erzeugt wurde, die
uber den Glultigkeitszeitraum hinausreicht.

51 Prozent der Personen, die das 9-Euro-Ticket ge-
kauft haben, nutzen den OV mindestens wochent-
lich. Dieser Anteil betragt bei den Menschen, die
das 9-Euro-Ticket nicht gekauft haben, nur bei 18
Prozent. Der deutliche Anstieg der OV-Nutzung
lasst sich auf das Ende der Pandemie und dem
Wegfall der Corona-SchutzmaBBnahmen zurtck-
fuhren. Insbesondere die deutliche Zunahme der
OV-Nutzung im landlichen Raum deutet aber dar-
auf hin, dass das 9-Euro-Ticket bei dieser Erholung
einen grofRen Beitrag geleistet hat, um Kundinnen
und Kunden, die sich wahrend der Pandemie vom
OV abgewandt haben, zurlickzugewinnen bzw.
neue Nutzer und Nutzerinnen an den OV heran-
zufthren.

KENNTNIS DES OV-ANGEBOTS UNTER DEN
BEFRAGTEN

Wie bereits oben gezeigt, stellt die Entlastung der
OV-Nutzer und -Nutzerinnen von der Tarifkenntnis
einen wichtigen Erfolgsfaktor des 9-Euro-Tickets
dar. Dieses Ergebnis verdeutlicht, wie anspruchs-
voll die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs ist. Vo-
raussetzung fur eine problemlose Nutzung ist die
Kenntnis des Liniennetzes, der Bedienzeiten und
auch der jeweiligen Tarife. Wie gut dieses Wissen
vorhanden ist, wurde durch eine Selbsteinschat-
zung erhoben, bei der die Befragten im Schulno-
tensystem angeben sollten, wie gut sie die OV-An-
gebote kennen.

Uber alle Befragten hinweg wird die Kenntnis der

OV-Angebote durchschnittlich mit ,befriedigend”

bewertet bzw. mit 3,1. Dabei besteht ein deutlicher
Unterschied zwischen Stadtregionen, in denen die
befragten Personen sich den Wert 2,8 geben und
den landlichen Regionen mit dem Wert 3,5. Das
schlechtere Ergebnis der Befragten im landlichen

Raum ist dabei auf die im Vergleich zu stadtischen
Regionen geringere OV-Nutzung zurlickzufthren.
Wenn der OV gar nicht oder nur wenig genutzt
wird, entfallt auch der Bedarf sich Kenntnisse Uber
die bestehenden OV-Angebote anzueignen. Doch
auch unter den Befragten in Metropolen oder
unter den unter 30-Jahrigen, die gewdhnlich eine
tberdurchschnittlich hohe OV-Nutzung aufweisen,
erhalt die OV-Kenntnis in der Selbsteinschatzung
nur die Note 2,5, also ein ,gut” bis ,befriedigend”.
Ein Drittel der Befragten bewertet die eigene OV-
Kenntnis mit der Note 4,0 oder schlechter. Auf dem
Land ist es sogar knapp die Halfte der Befragten,
die sich nur ein ,ausreichend” gibt.
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Eine schlechte Kenntnis der OPNV-Angebote stellt
einen Hinderungsgrund fir die Nutzung dar, un-
abhangig davon, ob diese Selbsteinschatzung
tatsachlich zutrifft. Wird gleichzeitig die Bedien-
qualitdt des OV als schlecht wahrgenommen,
entstehen schwer Uberwindbare Zugangshurden
zum OV. Um ein besseres Bild dieser Einschat-
zung der OV-Bedienqualitat zu erhalten, wurden
die Personen, die den OV eher selten nutzen (OP-
NV-Gelegenheitsnutzer), um eine Bewertung der
Hinderungsgriinde gebeten. Uber die Halfte der
Befragten nennen dabei schlechte Verbindungen
als Grund fur die geringe Nutzung des OPNV-An-
gebots. In landlichen Regionen werden schlechte
Verbindungen mit 62 Prozent deutlich haufiger als
Hinderungsgrund benannt als unter den Befrag-
ten in Stadtregionen mit knapp 50 Prozent. In der
Bewertung folgen mit 40 Prozent Nennungen ,zu
lange Reisezeiten” sowie ,zu hohe Preise” mit 39
Prozent. Stadt-Land-Unterschiede zeigen sich bei

diesen Items weniger ausgepragt. Weitere Fakto-
ren, wie fehlender Komfort oder fehlende Anlasse,
spielen nur eine geringe Rolle bei den Griinden der
OPNV-Vermeidung (vgl. Abbildung 14).

Im Vergleich zu den Bewertungen der Bedienqua-
litat auf Bundesebene fallen die Ergebnisse in Hes-
sen deutlich besser aus. In der bundesweiten Be-
fragung nennen rund sieben von zehn Befragten
(69 Prozent) die schlechten Verbindungen und die
Halfte die zu langen Reisezeiten bzw. die zu hohen
Preise (47 Prozent) als Hinderungsgrund der OV-
Nutzung. Das Stadt-Land-Gefalle findet sich eben-
falls in der bundesweiten Befragung. Mangelnder
Komfort oder die fehlende Sicherheit stellen, wie
in Hessen, nur eine geringe Nutzungshurde dar.

Die kritische Bewertung der OPNV-Bedienqualitat,
insbesondere im Hinblick auf das Linienangebot,
zeigt sich — dhnlich wie bei den OPNV-Gelegen-

Abb. 14: Nutzungshemmnisse im OPNV
Angaben in Prozent, Mehrfachnennung moglich

schlechte Verbindungen

zu lange Reisezeit
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Datenbasis: MOBICOR Hessen im Oktober und November 2022 fiir Personen ab 16 Jahren. Befragte, die nicht taglich den OPNV nutzen
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heitsnutzern — auch bei einer Betrachtung lber
alle Befragten hinweg, allerdings nicht ganz so
deutlich ausgepragt. So stimmen 55 Prozent der
Befragten der Aussage zu, sie konnen mit dem
OPNV alltagliche Ziele gut erreichen. Damit geben
aber auch umgekehrt rund 44 Prozent der Befrag-
ten an, dies nicht zu tun und bestatigen damit die
eher kritisch bewertete Verbindungsqualitat im
OPNV. In landlichen Regionen steigt dieser Anteil
auf 63 Prozent an. Unter den Kauferinnen und Kau-
fern des 9-Euro-Tickets finden sich besonders hohe
Zustimmungswerte zum OV-Angebot. So stimmen
75 Prozent der Aussage zu, alltagliche Ziele gut mit
dem OPNV erreichen zu kdnnen. Bei den autolosen
Haushalten liegt dieser Wert sogar bei 88 Prozent.
Mit steigender Anzahl an Autos im Haushalt fallen
die Zustimmungswerte deutlich ab. Sind drei oder
mehr Autos im Haushalt verfugbar, stimmen nur
noch 22 Prozent der Aussage zu, die alltaglichen
Ziele gut mit dem OPNV erreichen zu konnen.

GRUNDE FUR MOBILITATSVERZICHT

Wenn ein gutes OPNV-Angebot besteht, dann
scheint keine Notwendigkeit fir ein Auto im Haus-
halt zu bestehen, so liel3e sich das oben dargestell-
te Ergebnis interpretieren. Dabei kann vermutet
werden, dass Personen ohne Auto haufig dort hin-
ziehen, wo ein gutes OPNV-Angebot besteht. Ein
gutes OPNV-Angebot scheint somit eine wichtige
Voraussetzung fur den Verzicht auf ein Auto im
Haushalt zu sein. Allerdings ist dabei anzumerken,
dass nur 16 Prozent der Befragten in stadtischen
Regionen und neun Prozent der Befragten in land-
lichen Regionen angeben, dass ihr Haushalt nicht
uber ein Auto verfugt. Der geringe Anteil autoloser
Haushalte und der Umstand, dass autolose Haus-
halte anscheinend haufig dort wohnen, wo eine
gute OPNV-Anbindung besteht, fiihrt dazu, dass
nur 21 Prozent der Haushalte ohne Auto mindes-
tens einmal pro Woche auf Wege verzichten, da die
Ziele mit den verfugbaren Verkehrsmitteln nicht
gut zu erreichen sind. Uber alle Befragten hinweg
sind es 13 Prozent (vgl. Abbildung 15).

Wird gefragt, wie oft auf Wege verzichtet wird, da
diese finanziell nicht leistbar sind, dann steigt der
Anteil der Befragten aus autolosen Haushalten
deutlich auf 37 Prozent an, die mindestens wo-
chentlich ihre Mobilitat in dieser Form einschran-
ken. Es sind also vor allem finanzielle Griinde, die
zum Mobilitatsverzicht und damit zum Verzicht
auf gesellschaftliche Partizipation fuhren und
weniger die Ausgestaltung des OPNV-Angebots.
Damit kommt dem 9-Euro-Ticket eine besondere
Rolle bei der Ermoglichung gesellschaftlicher Teil-
habe zu. 62 Prozent der Befragten aus autolosen
Haushalten geben an, dass sie durch das 9-Euro-
Ticket Dinge unternehmen konnten, die sie sich
sonst nicht hatten leisten konnen. Hier stellt sich
die Frage, ob das 49 Euro-Ticket in gleichem Um-
fang in der Lage ist, zur gesellschaftlichen Teilhabe
beizutragen oder ob der hohere Preis des Deutsch-
landtickets genau die Personen ausschliel3t, die am
meisten davon profitieren wurden.

Abb. 15: Griinde fiir Wegeverzicht, Angaben mindestens
wochentlich
Angaben in Prozent

finanziell nicht leistbar

mit verflgbaren
Verkehrsmitteln nicht
gut erreichbar

wenige Versorgungs-
moglichkeiten und

Angebote in Umgebung 1

auf Abholen, Bringen,
Begleiten durch andere
angewiesen

I = !
w

M alle

Haushalte ohne Auto

Datenbasis: MOBICOR Hessen im Oktober und November 2022 fiir Personen ab 16 Jahren
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Eine ausfuhrliche Diskussion dazu, ob die Fokussie-
rung des 49-Euro-Tickets als klimapolitische Mal3-
nahme das soziale Potenzial, also einer Forderung
gesellschaftlicher Teilhabe, ungenutzt lasst, kann
an dieser Stelle nicht gefuhrt werden. Doch ange-
sichts der geplanten Einflhrung des ,Hessenpass”
(s. ebenso weiter oben), bei dem explizit auf die
Teilhabeermaoglichung verwiesen wird, kann durch-
aus kritisch angemerkt werden, dass die Notwenig-
keit eines erganzenden Tickets zur Verbesserung
der Teilhabemaoglichkeit als eine Reaktion auf die
Versaumnisse des Deutschland-Tickets gewertet
werden kann, bei dem dieses Ziel, zumindest Uber
den Preis, nicht umgesetzt wird. Winschenswert
ware ein deutschlandweites Ticket, das sowohl die
umweltpolitische als auch die sozialpolitische Di-
mension gleichermafen adressiert.

Insgesamt scheint sich aber das eher schlechte
Image des OV, das sich wahrend der Corona-Pan-
demie gezeigt hat, zu verbessern. 61 Prozent der
Befragten geben an, den OV gerne zu nutzen. In
stadtischen Regionen ist es mit 66 Prozent erwar-
tungsgemal? ein grofRerer Anteil als in landlichen
Regionen mit 52 Prozent. Mit Blick auf die Haushal-
te ohne Auto sind es 88 Prozent, die dieser Aussa-
ge zustimmen. Dabei handelt es sich nicht nur um
Haushalte, die freiwillig auf das Auto verzichten
und Uber eine ausgepragte OPNV-Affinitat verfu-
gen, sondern auch, wie oben gezeigt, Uber Befrag-
te, die aus finanziellen Grinden keine Alternative
zur OPNV-Nutzung haben. Auch unter den jiinge-
ren Befragten, die haufig zu den sogenannten Cap-
tives, also Zwangskunden, gezahlt werden, ist die
Zustimmung mit 83 Prozent Uberdurchschnittlich
hoch. Und Uber alle Altersgruppen hinweg stim-
men Uber die Halfte der Befragten der Aussage zu,
gerne mit dem OPNV zu fahren.

Im Ergebnis zeigt sich, dass mit dem 9-Euro-Ticket
viele positive Entwicklungen fir den OPNV ver-
bunden sind. Die hohen Fahrgastverluste der Co-
rona-Pandemie sind Vergangenheit und der Modal
Split-Anteil ist auf das Niveau der MiD 2017 zurlick-

gekehrt. Das glinstige Angebot hat dem OV zudem
neue Fahrgaste gebracht bzw. Fahrgaste, die nach
langer Zeit wieder einmal das Angebot von Bus
und Bahn genutzt haben. Auch wenn insbeson-
dere OV-ferne Befragte, die den OV selten nutzen,
die Bedienqualitat fur verbesserungsbedurftig ein-
schatzen, ist die Zufriedenheit mit dem Angebot
recht hoch und zwar nicht nur unter den wahl-
freien Personen, sondern auch unter denjenigen,
denen keine Alternative zum OV zur Verfugung
steht. Anscheinend haben selbst die Erfahrungen
von uberfullten Zigen und vollen Bahnsteigen,
die wahrend des Gultigkeitszeitraums des 9-Euro-
Tickets gemacht wurden, keinen dauerhaften ne-
gativen Einfluss auf das Image ausgeubt. Vielmehr
hat die einfache Nutzung des 9-Euro-Tickets dazu
geflihrt, dass der OPNV an Zustimmung gewonnen
hat. Um weiterhin davon zu profitieren, erscheint
die zeitnahe Einflhrung eines Nachfolgeangebots
sinnvoll.
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Allgemeine Mobilitatskennziffern

Kontaktverbote, Homeoffice-Pflicht, Versamm-
lungsverbote — im Herbst 2022 sind fast alle co-
ronabedingten Einschrankungen aufgehoben
worden. Im Herbst 2022 bestand im OV, sowohl
in Hessen als auch im Fernverkehr, noch Masken-
pflicht. Viele gesellschaftliche Bereiche, wie etwa
Besuche von Restaurants, Bars, Sportveranstaltun-
gen, Ausstellungen etc. sind wieder ohne jegliche
Impf- oder Testnachweise und oft ohne Maske
moglich. Von Normalitat mag jedoch niemand
sprechen, denn die gestiegenen Verbraucherprei-
se stellen viele Menschen vor neue Herausforde-
rungen, die auch mit einem Verzicht auf Mobilitat
einhergehen, wie zuvor gezeigt. Welche Auswir-
kungen diese Einflusse auf die Mobilitat im Herbst
2022 hatten, wird im Folgenden diskutiert. Dazu
werden allgemeine Mobilitatskennziffern von Ok-
tober 2022 mit den Kennziffern 2021 und 2020 so-
wie mit den Daten der MiD 2017 — jeweils flr den
Monat Oktober — verglichen.

ALLGEMEINE MOBILITATSKENNZIFFERN FUR
HESSEN

Die Erholung der Mobilitat nach der Corona-Pan-
demie zeigt sich nicht in den in Abbildung 16 auf-
gefuhrten allgemeinen Mobilitatskennziffern, die
gegenuber dem Vorjahr ruicklaufig sind. So sinkt
die Mobilitatsquote auf 81 Prozent und liegt damit
in der Mitte zwischen der MiD 2017 und den deut-
lichen Einschnitten im Herbst 2020. Die Wege pro
Tag sind deutlich zurtckgegangen und bewegen
sich eher auf dem Niveau von 2020. Im Vergleich
zur MiD 2017 werden 0,7 Wege pro Tag weniger
unternommen. Ebenso deutlich ist der Riickgang
der Tageskilometer, die nur wenig tber dem Niveau
von 2020 liegen und sich gegenlber dem Vorjahr
um 18 Kilometer verringert haben. Das wirkt sich
auch auf die Wegelangen aus, die mit 11,3 Kilome-
ter genau auf das Niveau von 2020 zuruickgegan-
gen sind. SchlieBlich sinkt auch die Unterwegszeit
pro Tag, allerdings weniger deutlich als die zuvor
genannten Kennziffern. Dadurch sinkt auch die
durchschnittliche Geschwindigkeit auf 21,7 km/h,
dem geringsten Wert der hier verglichenen Erhe-
bungen (vgl. Abbildung 16).

Abb. 16: Aligemeine Mobilitdtskennziffern von 2017, 2020, 2021 und 2022 (jeweils Oktober), alle Personen

Unterwegsquote

Wege pro Tag

Kilometer pro Tag

Kilometer pro Tag (Median)
Durchschnittliche Wegeldange
Unterwegszeit pro Tag in Minuten

Durchschnittliche Geschwindigkeit (km/h)

2017 2020 2021 2022
85 % 75 % 87 % 81 %
3,2 2,4 2,9 2,5

44 km 27 km 46 km 28,2 km
14 km 8 km 16 km 10 km
13,8 km 11,3 km 15,9 km 11,3 km
94 min 61 min 90 min 77,9 min
28,1 26,6 26 29

Datenbasis: Wege; MOBICOR-Erhebung fiir Hessen im Oktober 2020, 2021 und 2022 fiir Personen an 16 Jahren sowie Ausschnitt aus der regionalen MiD 2017. Werte gerundet. Stichpro-

benbedingt groRere Fehlerspielrdaume in MOBICOR (+/- 10 Prozent der ausgewiesenen Werte)
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Diese Entwicklung Uberrascht zunachst einmal, da
mit dem Ende der Pandemie, der positiven Wir-
kung des 9-Euro-Tickets und dem Ruickgang der Ar-
beit im Homeoffice (s. nachstes Kapitel) ein weite-
rer Anstieg der Mobilitatskennziffern zu erwarten
gewesen ware. Es lassen sich dazu einige Grinde
anfuhren, die diese Entwicklung dennoch plausibel
erscheinen lassen.

Die vorliegenden Befragungsdaten zeigen einen
leichten Abfall in der Mobilitatsquote im Vergleich
zum Vorjahr. So ist die Mobilitatsquote von 87 Pro-
zent im Vorjahr auf 81 Prozent gefallen. Die durch-
schnittliche Wegeanzahl reduziert sich dement-
sprechend von durchschnittlich 2,9 auf 2,5 Wege
pro Person und Tag. Hierbei ist jedoch zu beachten,
dass die vorliegenden Daten nur eine Moment-
aufnahme der Mobilitat der befragten Personen
zu den Stichtagen sind. So wurden 2021 in Hes-
sen flr 76 Berichtstage Wege erfasst. Von diesen
Berichtstagen handelte es sich bei 72 Prozent um
Werktage (Montag bis Freitag). 2022 wurde an 59
Stichtagen befragt, von denen 69 Prozent Werkta-
ge waren. Die prozentual geringere Erfassung von
Werktagen hat einen leichten Rickgang der Mobi-

litatsquote und auch eine geringere durchschnitt-
liche Wegeanzahl zur Folge.

Neben dem geringeren Anteil an Arbeitstagen in
der Erhebung im Herbst 2022, der nicht allein die
geringere Unterwegsquote erklaren kann, ist hier
eine zusatzliche stichprobenbedingte Verzerrung
zu vermuten, die sich zusatzlich negativ auf die
Entwicklung der Mobilitatskennziffern auswirkt.
Der Fehlerspielraum wird stichprobenbedingt mit
zehn Prozent angenommen. Werden nur die mo-
bilen Personen betrachtet, um den Einfluss der ge-
ringen Mobilitatsquote auszublenden, dann zeigt
sich ein etwas anderes Bild (vgl. Abbildung 17). Die
Anzahl der Wege pro Person erhoht sich deutlich
und liegt mit 3,2 Wegen pro Tag und Person auf
dem Niveau der MiD 2017. Die Tagesstrecke ist
weiterhin deutlich geringer als im Vorjahr und da-
durch auch die durchschnittliche Wegelange und
Geschwindigkeit. Die Unterwegszeit hingegen
steigt hingegen deutlich und liegt Uber dem Refe-
renzwert der MiD 2017 wobei hier ausschlieRlich
mobile Personen mit allen Befragten verglichen
werden. Trotzdem gewinnen die Werte dadurch
an Plausibilitat, da damit der starke Einfluss der

Abb. 17: Aligemeine Mobilititskennziffern fiir 2021 und 2022 (jeweils Oktober), nur mobile Personen

Nur mobile Personen
Unterwegsquote

Wege pro Tag

Kilometer pro Tag

Kilometer pro Tag (Median)
Durchschnittliche Wegelange
Unterwegszeit pro Tag in Minuten

Durchschnittliche Geschwindigkeit (km/h)

2021 2022

100 % 100 %

3,4 3,2

52,2 km 35,2 km
16 km 15 km
15,4 km 11 km
103,1 min 97,4 min
30,4 21,7

Datenbasis: Wege; MOBICOR-Erhebung fiir Hessen im Oktober 2021 und 2022 fiir Personen ab 16 Jahren. Werte gerundet. Stichprobenbedingt groRere Fehlerspielraume in MOBICOR (+/-

10 Prozent der ausgewiesenen Werte)
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nicht mobilen Personen auf die Kennziffern deut-
lich wird. Mit Verweis auf die niedrige Unterweg-
squote gegenuber der MiD ist auch der Einfluss des
Homeoffice zu beachten.

Ein weiterer Punkt, der zu bertcksichtigen ist, be-
steht in der Verteilung der Wegelangen im Jahr
2021. Hier zeigt sich mit 26 Prozent ein besonders
hoher Anteil an Wegen ab 50 Kilometer. Im Okto-
ber 2022 sind es dagegen nur 20 Prozent. Diese
ebenfalls stichprobenbedingte Verzerrung erzeugt
bei den durchschnittlichen Wegelangen und Ta-
geskilometern hohe Werte, die in dieser Form im
Herbst 2022 nicht gemessen wurden (vgl. Abbil-
dung 18).

Die zuvor diskutierten Mobilitatskennziffern kon-
nen auch durch einen Vergleich mit den parallel
laufenden Erhebungen in Baden-Wurttemberg

und Bayern plausibilisiert werden. So lasst sich
zum Beispiel flr Bayern ebenfalls ein deutlicher
Rickgang in der Unterwegsquote oder auch in der
Anzahl der Wege feststellen. In Baden-Wurttem-
berg hingegen ist die Mobilitatsquote etwas ange-
stiegen, dafur haben sich aber einige andere Mo-
bilitatskennziffern deutlich verringert. Insgesamt
entsteht somit der Eindruck, dass sich die Struktur
der Mobilitat — also welche Wege mit welchem
Verkehrsmittel und welcher Entfernung zurtickge-
legt werden — verandert hat und Verschiebungen
im Modal Split mit Veranderungen bei den jewei-
ligen Verkehrsmittelnutzungen zusammenfallen.
Diese strukturellen Veranderungen scheinen eng
mit der mobilen Arbeit (Homeoffice), den gestiege-
nen Energiekosten und den Erfahrungen mit dem
9-Euro-Ticket zusammenzuhangen.

Abb. 18: Wegeklassen fiir 2021 und 2022
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Datenbasis: Wege; MOBICOR-Erhebung fiir Hessen im Oktober 2020, 2021 und 2022 fiir Personen an 16 Jahren sowie Ausschnitt aus der regionalen MiD 2017. Werte gerundet. Stichpro-

benbedingt groRere Fehlerspielrdaume in MOBICOR (+/- 10 Prozent der ausgewiesenen Werte)
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VERKEHRSAUFKOMMEN UND WEGEZWECKE

Werden die in der Befragung erhobenen Wege
auf das gesamte Verkehrsaufkommen in Hessen
hochgerechnet, dann hat sich die Anzahl der Wege
gegenuber dem Vorjahr etwas verringert und liegt
mit rund 15 Mio. Wegen leicht unter dem Refe-
renzwert der MiD 2017. Die Verkehrsleistung ist da-
bei deutlich gesunken und liegt mit rund 170 Mio.
Pkm Uber 60 Mio. Pkm unter dem Referenzwert
der MiD 2017 und rund 70 Mio. Pkm unter dem
Vorjahreswert. Der Riickgang der Wegeanzahl |asst
sich Uber alle Verkehrsmittel mit Ausnahme des
OV aufzeigen (vgl. Abbildung 19). Diese Entwick-
lungen — geringe Veranderungen des Verkehrsauf-
kommens und ein Rickgang der Verkehrsleistung
— fuhren zu den in Abbildung 17 aufgefuhrten Mo-
bilitatskennziffern. Bei den Hochrechnungen ist zu
beachten, dass in Abwagung zur Bundesstudie und
auch im Vergleich zu den Erhebungen der anderen
Bundeslander, die Wegeanzahl pro Tag von 2,5 auf
2,65 Wege pro Tag angehoben wurde.

Werden die Wegezwecke in den Blick genommen,
dann zeigt sich zunachst ein Anstieg der Arbeits-

und dienstlichen Wege gegenlber dem Vorjahr.
Dies scheint vor dem Hintergrund der verstarkten
Ruckkehr vom Homeoffice zur Prasenzarbeit plau-
sibel. Bei den anderen Wegezwecken lassen sich
mit Ausnahme der Begleitwege Ruckgange des
Verkehrsauftkommens feststellen. Die Ruckgange
bei Freizeit, Einkaufs- und Erledigungswegen er-
scheinen einmal durch das geringere Niveau des
Homeoffice bedingt, zudem kann in dieser Ent-
wicklung ein Ausdruck der inflationsbedingten
Preisanstiege gesehen werden. Freizeitaktivitaten
und Konsum werden etwas eingeschrankt und
fuhren auch zu einem Riickgang der damit verbun-
denen Wegezwecke (vgl. Abbildung 20). Begleitwe-
ge bleiben von dieser Entwicklung unbeeinflusst
und verandern sich gegentiber dem Vorjahr kaum.

Die Verkehrsleistung ist stark rticklaufig. Abbildung
21 zeigt die Entwicklung der Verkehrsleistung ge-
samt und differenziert entlang der finf Hauptver-
kehrsmittel. Dabei kann fur Fulwege und Fahrrad
ein leichter Anstieg von zwolf bzw. funf Prozent
erkannt werden. Der OV verringert seine Verkehrs-
leistung leicht um vier Prozent gegentiber dem Vor-
jahr, liegt aber weiterhin mit 36 Mio. Personenkilo-

76 %

der Befragten geben an, der
Tankrabat habe nicht funk-
tioniert, da er nicht an die
Verbraucher weitergegeben
wurde.
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Abb. 19: Verkehrsaufkommen (Wege) nach Verkehrsmitteln (fiir 2020 bis 2022 auf Basis von Oktober)

W 2017
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Datenbasis: Hochrechnung auf Basis der MOBICOR-Erhebung fiir Hessen 2020, 2021 und 2022 fiir Personen ab 16 Jahren sowie Ausschnitt aus der regionalen MiD 2017. Hochrechnung in
Mio. Wegen pro Tag. Werte gerundet. Stichprobenbedingt groRere Fehlerspielraume in MOBICOR (+/- 10 Prozent der ausgewiesenen Werte).

Abb. 20: Verkehrsaufkommen (Wege) nach Wegezwecken (fiir 2020 bis 2022 auf Basis von Oktober)
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Datenbasis: Hochrechnung auf Basis der MOBICOR-Erhebung fiir Hessen 2020, 2021 und 2022 fiir Personen ab 16 Jahren sowie Ausschnitt aus der regionalen MiD 2017. Hochrechnung in
Mio. Wegen pro Tag. Werte gerundet. Stichprobenbedingt gréBere Fehlerspielrdume in MOBICOR (+/- 10 Prozent der ausgewiesenen Werte).
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meter (Pkm) bei nur 50 Prozent des Referenzwerts
der MiD 2017. Der MIV verliert, sehr deutlich bei
Mitfahrern, aber auch bei den MIV-Fahrern lassen
sich 50 Mio. Pkm weniger als im Vorjahr beobach-
ten. Der Wert liegt damit auf einem vergleichbaren
Niveau von Oktober 2020, der unter deutlichem
Einfluss der Corona-Pandemie stand. Als Erklarung
kann auf die gestiegenen Kraftstoffpreise verwie-
sen werden, die entweder zum Wechsel auf ande-
re Verkehrsmittel geflihrt hat oder zu einer groRe-
ren Vermeidung von Fahrten mit dem eigenen Pkw.

Das Auto kann trotz der Rickgange seine Domi-
nanz gemessen am Modal Split der Verkehrsleis-
tung gegenulber der MID 2017 vergrof3ern. Betrug
der Anteil in 2017 — fur MIV-Fahrer und —Mitfah-
rer — noch 65 Prozent am gesamten Modal Split,
liegt der Anteil 2022 bei 69 Prozent. Dabei scheint
sich der Besetzungsgrad zu verringern, da sich der
Anteil fur MIV-Mitfahrende an der Verkehrsleis-

tung gegenuber 2017 halbiert hat. Hoffnung fur
eine nachhaltige Mobilitat macht der Anstieg der
Verkehrsleistung des aktiven Verkehrs mit Fahrrad
und FulBwegen, deren Anteil sich an der Gesamt-
verkehrsleistung deutlich erhoht hat, jedoch mit
neun Prozent weiterhin weniger als ein Zehntel der
gesamten Verkehrsleistung ausmacht. 2017 lag
dieser Anteil allerdings nur bei vier Prozent.

Abbildung 22 zeigt nun die Veranderungen der Ver-
kehrsleistung entlang der Wegezwecke. Auffallig
ist der starke Ruckgang bei den Freizeitwegen, de-
ren Verkehrsleistung sich im Vergleich zum Vorjahr
mehr als halbiert hat und nun bei 35 Mio. Pkm liegt.
Einkaufs- und Erledigungswege erbringen zusam-
men eine Verkehrsleistung von rund 53 Mio. Pkm
und damit 11 Mio. Pkm weniger als im Vorjahr. Ar-
beits- und dienstliche Wege verringern sich leicht,
obwohl die Arbeit im Homeoffice eher rucklaufig
ist. Hier sollte zum einen auf die Schwankungs-

Abb. 21: Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel (fiir 2020 bis 2022 auf Basis von Oktober)
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Datenbasis: Hochrechnung auf Basis der MOBICOR-Erhebung flir Hessen 2020, 2021 und 2022 fiir Personen ab 16 Jahren sowie Ausschnitt aus der regionalen MiD 2017. Hochrechnung in
Mio. Personenkilometer pro Tag. Werte gerundet. Stichprobenbedingt gréBere Fehlerspielrdume in MOBICOR (+/- 10 Prozent der ausgewiesenen Werte).
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breiten der Hochrechnungen verwiesen werden.
Eine inhaltliche Begriindung in Verbindung mit der
leicht gestiegenen Anzahl an Arbeitswegen lasst
die Vermutung zu, dass lange Pendelwege weiter-
hin vermieden werden, z.B. durch eine Substitution
mit Homeoffice-Tatigkeit, wahrend kirzere Wege
zur Arbeit, die ggf. auch mit dem Fahrrad zu absol-
vieren sind, zu einer verstarkten Arbeit in Prasenz
fuhren. Dies setzt allerdings eine gewisse Wahl-
freiheit unter den Berufstatigen voraus, Uber die
Arbeit im Homeoffice oder in Prasenz selber ent-
scheiden zu kénnen.

Der starke Ruckgang gegenuber der MiD, der sich
bei dienstlichen Wegen in den Jahren 2020 und
2021 gezeigt hat, lasst sich auch im Herbst 2022
beobachten, obwohl hier ein leichter Anstieg ge-
genuber dem Vorjahr zu erkennen ist. Zu vermuten
ist, dass eine Ursache dieser Entwicklung in der Di-
gitalisierung von Arbeitstreffen liegt. Mit der Subs-

titution von Prasenztreffen durch Online-Meetings
werden auch dienstliche Reisen ersetzt, wobei in
zwischen der Wert personlicher Treffen zu einem
leichten Anstieg dienstlicher Wege flhrt.

Die Veranderungen der Verkehrsleistung gegen-
uber dem Vorjahr zeigen sich besonders deutlich
beim MIV und auf Freizeitwegen. Der Modal Split
innerhalb der Freizeitwege hat sich dabei nur un-
wesentlich verandert, der Anteil des MIV (fir Fah-
rende und Mitfahrende) ist sogar leicht von 40 auf
42 Prozent gestiegen. Hinweise auf die Ursachen
des starken Rickgangs der Freizeitwege lassen
sich bei der Aufschlisselung nach Wegelangen
finden. Der Anteil an Freizeitwegen mit mehr als
20 Kilometer Lange hat sich gegenlber dem Vor-
jahr halbiert. Bei besonders langen Freizeitwegen
von 50 oder mehr Kilometern sinkt der Anteil von
acht auf zwei Prozent. Die erhobenen Freizeitwege
sind also deutlich klirzer, im Durchschnitt nur noch

Abb. 22: Verkehrsleistung nach Wegezweck (fiir 2020 bis 2022 auf Basis von Oktober)
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Datenbasis: Hochrechnung auf Basis der MOBICOR-Erhebung fiir Hessen 2020, 2021 und 2022 fiir Personen ab 16 Jahren sowie Ausschnitt aus der regionalen MiD 2017. Hochrechnung in
Mio. Personenkilometer pro Tag. Werte gerundet. Stichprobenbedingt groBere Fehlerspielrdume in MOBICOR (+/- 10 Prozent der ausgewiesenen Werte).
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8,8 Kilometer und damit 12,4 Kilometer kirzer als
im Vorjahr. Dafur kann es mehrere Grinde geben.
Wahrend vor einem Jahr noch 44 Prozent der Frei-
zeitwege auf das Wochenende oder Feiertage als
Berichtstag entfielen, sind es 2022 nur 35 Prozent.
Zudem hat sich die Haushaltszusammensetzung
der berichteten Freizeitwege verandert. Wahrend
im Herbst 2021 36 Prozent der Freizeitwege von
Haushalten mit Kindern oder Haushalten ab 65
Jahren berichtet wurden, steigt dieser Anteil im
Herbst 2022 auf 48 Prozent an. Hier liegt die Ver-
mutung zugrunde, dass Personen mit Kindern im
Haushalt oder altere Menschen weniger raumin-
tensive Freizeitwege unternehmen als Haushalte
mit jungeren Mitgliedern. Der Anteil von Personen
unter 30 aus kinderlosen Haushalten ist entspre-
chend von 24 Prozent auf 15 Prozent gesunken.

Die zuvor genannten strukturellen Verschiebun-
gen bei den befragten Personen kdnnen nur einen
Teil der starken Ruckgange erklaren. Hier sollten
weitere Einflusse, insbesondere die hohen Ener-
giekosten, berlcksichtigt werden, welche die Wahl
der Ausflugsziele und Freizeitaktivitaten beeinflus-
sen. Zumal der Erhebungszeitpunkt kurz nach dem
Ende des 9-Euro-Tickets lag und mit dem Wegfall
der Verglnstigungen wieder die normalen Preise
fur OV-Tickets anfielen. Zudem ist methodisch er-
neut auf die Schwankungsbreiten und die geringe
StichprobengrofRe im Vergleich zu MiD zu verwei-
sen, die sensibler fur Extremwerte ist. Schlief3lich
ist zu bedenken, dass die Hochrechnung auf der Er-
hebung im Oktober basiert und nicht, wie bei der
MID, Stichtage fur alle 365 Tage im Jahr erhoben
werden. Auch daraus konnen sich Verzerrungen
ergeben.

63 %

der berufstatigen Personen

geben an, auch in Zukunftin
gleichem Umfang von zu Hau-
se aus arbeiten zu konnen.

Der Umfang des Homeoffice
stabilisiert sich bei rund 2,5
Tagen pro Woche.
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Methodenbox

Erlauterungen zur Hochrechnung

Die Befragungsdaten dienten als Grundlage fur
Hochrechnungen der Verkehrsleistung und des
Verkehrsaufkommens in Hessen. Fur die Berech-
nung der Hochrechnungsfaktoren wurden die in-
dividuellen Mobilitatsangaben mit der aktuellen
Bevolkerungszahl multipliziert. Dabei wurden auf
Fallebene auch Gewichtungsfaktoren berticksich-
tigt, die standardmafiig eingesetzt werden, um
Verzerrungen einer Stichprobe in Bezug auf Aus-
wahlwahrscheinlichkeit und demografische Zu-
sammensetzung auszugleichen.

Die Hochrechnungen sind im zeitlichen Verlauf
aufgrund der hohen Dynamik aus der Pandemie
und weiteren Ereignissen deutlichen Schwan-
kungen unterworfen, konnen entgegengesetzte
Entwicklungen zeigen und von den Entwicklun-
gen der Mobilitatskennziffern abweichen. Zudem
erfolgen Sie auf der Basis von vergleichsweise ge-
ringen Stichprobenumfangen. Trotzdem soll nicht
auf sie verzichtet werden, da sie iiber die relativen
Ergebnisse hinaus zusatzliche Erkenntnisse zur
Entwicklung des absoluten Verkehrsautkommens
sowie der Verkehrsleistung erbringen. Zur besse-
ren Einordnung der Ergebnisse sollten deshalb
folgende Erlauterungen zu den methodischen
Limitationen der vorliegenden Hochrechnungen
beruicksichtigt werden.

Die StichprobengrofRe jeder Befragungswelle ist
mit rund 1.500 Befragten recht klein. Um die Ver-
kehrsleistung und das Verkehrsaufkommen zu
berechnen, sind deshalb grofie Hochrechnungs-
faktoren erforderlich, was dazu fithrt, dass kleine
Veranderungen in den Erhebungsdaten grofe Ef-

fekte zeigen konnen. Aufgrund der Stichprobengro-
Be sind die Hochrechnungsergebnisse weniger ro-
bust gegenuber Einfliissen von Befragungspersonen
mit extremen Werten (AusreifRern) oder kleineren
Verschiebungen in der Struktur der Verteilungen
insbesondere in der Personenkilometer-Hochrech-
nung fur die Verkehrsleistung als in deutlich grofie-
ren Stichproben — vor allem, wenn diesen ein hoher
Gewichtungsfaktor zugewiesen wird. Zwar wurden
die Daten von Ausreifsern mit sehr hohen Gewich-
ten bereinigt, aber diese genannten Effekte lassen
sich so nicht vollends verhindern.

Neben den stichprobenbedingten Effekten spielen
externe Faktoren mit ein, die bei einem Vergleich
Uber die Jahre beachtet werden miissen — so zum
Beispiel Verdnderungen in der Bevolkerungsgrofie.
Bei einem starken Bevolkerungswachstum kann
die Verkehrsleistung oder das Verkehrsaufkommen
deutlich ansteigen, wobei die Mobilitatskennziffern
auf der individuellen Ebene stagnieren oder zurtick-
gehen. Bei der Interpretation der Ergebnisse sollten
diese Einflusse berticksichtigt werden. Um diese Un-
sicherheiten und Effekte zu bertcksichtigen, wird
der Fehlerspielraum bei den hochgerechneten Wer-
ten mit +/- 10 Prozent bewusst sehr hoch angesetzt.
Zusatzlich wurden die Ergebnisse gerundet. Auf
diese Weise konnen trotz der Unsicherheiten Trend-
und Orientierungswerte in der Zeitreihe ausgewie-
sen werden.
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Die Entwicklungen des
Homeoffice

Die Arbeit im Homeoffice war im Verlauf der Pan-
demie ein wichtiger Beitrag zur Begrenzung der
Infektionszahlen. Schnell wurde deutlich, dass die
Moglichkeit zum mobilen Arbeiten die Pandemie
uberdauern und nicht mehr auf das Vor-Corona-
Niveau zurlckkehren wird. Daran schlie3t sich die
Frage an, auf welchem Niveau sich der Homeoffice-
Anteil zukunftig stabilisieren wird und welche wei-
teren Veranderungen damit einhergehen. Dabei ist
als direkter Effekt z.B. an eine Abflachung der Ver-
kehrsspitzen zur Rushhour zu denken, aber auch
— mittel- bis langfristig — an einen Umzug ins Gru-
ne bzw. an den Erwerb eines Eigenheims im land-
lichem Raum, da die Kosten dort vergleichsweise
niedrig sind und der tagliche Weg zur Arbeit durch
das Homeofhce entfallt. Fur die verbliebenen Ar-
beitswege konnten dann auch langere Fahrten in

Kauf genommen werden, wenn diese nur ein oder
zwei Tagen pro Woche stattfinden. Schlief3lich
konnte als Reaktion auf eine haufigere Arbeit von
zu Hause aus auch an einen Umzug in eine grofiere
Wohnung gedacht werden, um z.B. ein getrenntes
Arbeitszimmer zur Verfligung zu haben.

Allerdings ist der Anteil der Menschen, die im
Homeofhice arbeiten, leicht rucklaufig. Das war
angesichts der auslaufenden Pflicht zum Home-
office zu erwarten. Im Oktober 2022 haben 32
Prozent der berufstatigen Befragten angegeben,
regelmallig an einzelnen Tagen ausschlief3lich von
zu Hause aus zu arbeiten, wobei davon sechs Pro-
zent angeben, nicht vollstandig, aber langere Teile
des Tages im Homeoffice zu verbringen. Vor einem
Jahr lag dieser Anteil um acht Prozentpunkte hoher
bei 40 Prozent. In der Befragung im Herbst 2020
war der Homeoffice-Anteil noch deutlich geringer
und lag bei 26 Prozent (vgl. Abbildung 23). Damals

Abb. 23: Anteil der Personen, die regelmaBig an einzelnen
Tagen von zu Hause aus arbeiten
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Datenbasis: MOBICOR Hessen im Oktober und November 2022, Oktober 2021 und
Oktober 2020 fiir Personen ab 16 Jahren. Nur Befragte, die zum Zeitpunkt der Befragung
berufstatig waren.

Abb. 24: Verinderungen des Arbeitens von zu Hause aus in
der Zukunft
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Datenbasis: MOBICOR Hessen im Oktober und November 2022, Oktober 2021 und
Oktober 2020 fiir Personen ab 16 Jahren. Nur Befragte, die zum Zeitpunkt der Befragung
berufstatig waren.
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galten nur wenige verpflichtende Malinahmen zur
Infektionsvermeidung, der sogenannte ,Lockdown
light”, mit dem auf die steigenden Fallzahlen re-
agiert wurde, trat erst nach der Erhebung Anfang
November 2020 in Kraft.

Es scheint, als ob die hohen Homeoffice-Anteile zur
Zeit der hochsten Inzidenzen und Infektionszahlen
im Winter und Frihjahr 2021 und 2022 der Vergan-
genheit angehoren und sich die Anteile des mobi-
len Arbeitens stabilisieren und unabhangig von der
Entwicklung der Corona-Pandemie fortbestehen.
Dazu passt auch die Einschatzung der zukunfti-
gen Veranderungen zum Umfang der Arbeit im
Homeoffice. Etwa zwei Drittel der Befragten ge-
hen davon aus, dass sich an der Anzahl der Tage im
Homeoffice in Zukunft nichts andern wird (vgl. Ab-
bildung 24). 20 Prozent glauben, dass sich die Arbeit
im Homeoffice weiter reduziert und sie in Zukunft
weniger von zu Hause aus arbeiten. Vor einem Jahr
betrug dieser Anteil noch 56 Prozent. Ruckblickend
zeigt sich die Richtigkeit dieser Einschatzung: Wah-
rend im Oktober 2021 durchschnittlich noch 3,2
Tage pro Woche im Homeoffice gearbeitet wurde,
sind es inzwischen nur noch 2,6 Tage. Dabei haben
sich gewunschte Anzahl der Tage im Homeoffice
mit durchschnittlich 2,1 Tage und die Zahl der tat-
sachlichen Homeoffice-Tage aneinander angena-
hert. Vor einem Jahr lag die gewlnschte Anzahl bei
durchschnittlich 1,7 Tagen pro Woche und damit
rund 1,5 Tage niedriger als die tatsachliche Anzahl
der Tage, die im Homeoffice gearbeitet wurde. Im
Oktober 2022 betragt diese Differenz nur noch 0,5

Tage. Folglich wird weiterhin mehr Zeit im Home-
office verbracht, als von den berufstatigen Befrag-
ten gewlinscht wird.

Von Beginn an hat sich bei der Arbeit im Homeof-
fice ein Stadt-Land-Gefalle gezeigt, das auch wei-
terhin fortbesteht. Aktuell geben 58 Prozent der
Bewohner von Stadtregionen an, nicht im Home-
office zu arbeiten. In landlichen Regionen ist der
Anteil mit 74 Prozent deutlich hoher. Vor einem
Jahr war der Unterschied mit einem Verhaltnis von
78 Prozent in landlichen Regionen und 53 Prozent
in stadtischen Regionen deutlich grolier.

Die Struktur der Personen, die im Homeoffice ar-
beiten bzw. dies nicht tun, ist relativ konstant. Ge-
rade jungere Menschen unter 30 Jahren arbeiten
im Vergleich zu den hoheren Altersgruppen eher
selten im Homeoffice. 70 Prozent geben an, die-
se Moglichkeit nicht zu nutzen, vor einem Jahr lag
dieser Wert bei 69 Prozent. In den mittleren Alters-
gruppen liegt dieser Wert rund zehn Prozentpunk-
te niedriger. Ein Geschlechterunterschied lasst sich
ebenfalls beobachten. Mit 71 Prozent geben Frau-
en deutlich haufiger an, nicht im Homeofhice zu
arbeiten als Manner mit 56 Prozent. Bereits vor ei-
nem Jahr konnte ein ahnliches Verhaltnis beobach-
tet werden. Der Anteil der weiblichen Befragten,
die nicht im Homeoffice arbeiten, lag bei 68 Pro-
zent, der Anteil der mannlichen Befragten nur bei
53 Prozent. Und bereits vor zwei Jahren, als pan-
demiebedingt eine deutliche Zunahme der Arbeit
im Homeoffice zu beobachten war, lag der Anteil
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der weiblichen Befragten, die nicht im Homeoffice
arbeiten mit 71 Prozent zehn Prozentpunkte Uber
dem Anteil der mannlichen Befragten.

Ob diese Differenz auf unterschiedliche Tatigkeits-
bereiche zurtickzufihren ist, kann nicht eindeu-
tig geklart werden. In den Erhebungswellen vom
Herbst 2020 und 2021 wurden die berufstatigen
Befragten gebeten ihre Arbeit bestimmten Tatig-
keitsfeldern zuzuordnen. Diese Tatigkeitsfelder
sind von einem jeweils unterschiedlichen Home-
office-Potenzial gekennzeichnet. Im Herbst 2021
haben 20 Prozent der befragten Frauen gegenuber
15 Prozent der befragten Manner ihre Arbeit dem
Tatigkeitsfeld ,Bewirten, Kochen, Reinigen, Pflegen
und Heilen sowie Bewachung und Schutz“ zuge-
ordnet, das nur ein geringes Homeoffice-Potenzial
aufzeigt. Das Tatigkeitsfeld ,Herstellen, Prufen
oder Reparieren von Waren sowie Logistik und das
Steuern von Maschinen® verfligt ebenfalls iber ein
nur geringes Homeoffice-Potenzial und wird von
28 Prozent der befragten Manner, aber nur von
acht Prozent der befragten Frauen benannt. Bei
den anderen Tatigkeitsfeldern lassen sich nur ge-
ringe Unterschiede zwischen Mannern und Frauen
erkennen. Die Verortung der eigenen Arbeit nach

Tatigkeitsfeldern kann also nicht als Erklarung
fir den Geschlechterunterschied in den Anteilen
der Homeoffice-Tatigkeit angefihrt werden. Al-
lerdings wurden in der aktuellen Erhebung vom
Herbst 2022 die Tatigkeitsfelder nicht mehr abge-
fragt. Ob in dieser Welle grol3ere Veranderungen
der Zuordnung zu den Tatigkeitsfeldern stattge-
funden haben, lasst sich somit nicht beantworten.

Geschlechterunterschiede zeigen sich auch bei
der gewunschten Anzahl an Tagen im Homeoffice,
die bei Mannern mit 2,4 Tagen pro Woche um 0,6
Tage hoher liegen als bei Frauen, die sich an durch-
schnittlich 1,8 Tage pro Woche die Moglichkeit zur
Arbeit im Homeoffice wiinschen. Diese verschie-
denen Praferenzen konnen zu einem Gefalle bei
der tatsachlichen Wahrnehmung des Homeoffice
beitragen.

Ein weiterer Erklarungsansatz ergibt sich aus der
Verflugbarkeit eines getrennten Arbeitszimmers,
uber das im Herbst 2022 77 Prozent der befragten
Manner, aber nur 69 Prozent der befragten Frauen
verfugen konnen. Ob diese Unterschiede bei den
Arbeitsmoglichkeiten im Homeoffice die Spreizung
bei der Wahrnehmung des Homeoffice erklaren,

712 %

der befragten Personen haben
Interesse an einem dauer-
haften Angebot dhnlich dem
9-Euro-Ticket. Bei den Befrag-
ten unter 30 Jahren sind es
sogar 90 Prozent.
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muss offen bleiben. Angenommen wird, dass die
Hintergrinde dieser Unterschiede komplexer sind
und verschiedene Faktoren zusammenspielen. Die-
se konnen anhand der vorliegenden Daten nicht
hinreichend analysiert werden.

Deutliche Unterschiede in der Wahrnehmung
des Homeoffice zeigen sich zudem beim okono-
mischen Haushaltsstatus der befragten Perso-
nen. Dabei gilt, dass mit hoherem Einkommen der
Homeoffice-Anteil steigt. Wieder mit Blick auf den
Anteil der Personen, die nicht im Homeoffice ar-
beiten, zeigt die Abbildung 25 deren Entwicklung
entlang der drei Erhebungszeitraume 2020, 2021
und 2022, jeweils fur Oktober. Zu erkennen ist,
dass Personen mit niedrigem Haushaltseinkom-
men den hochsten Anteil in Prasenzarbeit aufwei-
sen. Im Oktober 2022 liegt dieser Anteil gleichauf
mit den Anteilen von Personen mit mittlerem 6ko-

nomischem Haushaltsstatus. Einen deutlich ge-
ringeren Anteil an Prasenzarbeit zeigen Personen
mit hohem okonomischem Haushaltsstatus, von
denen etwas mehr als die Halfte auf die Arbeit im
Homeoffice vollstandig verzichtet bzw. diese Mog-
lichkeit nicht wahrnehmen kann. Mit Verweis auf
die Ergebnisse vom Vorjahr bieten die Tatigkeits-
bereiche hier eine schllssige Interpretation an. Im
Herbst 2021 haben 95 Prozent der befragten Per-
sonen mit hohem ckonomischen Haushaltsstatus
ihre Arbeit dem Tatigkeitsfeld ,Nutzung von Inter-
net, Mail und Computer sowie Recherchieren und
Dokumentieren” zuzuordnen, bei Personen mit
niedrigem Haushaltsstatus waren es nur 67 Pro-
zent. Dieses Tatigkeitsfeld zeichnet sich durch ein
besonders hohes Homeoffice-Potenzial aus, dass
von den Menschen mit hohem Haushaltsstatus zu
grol3en Teilen in Anspruch genommen wird.

Abb. 25: Anteil der Personen, die nicht im Homeoffice arbeiten nach 6konomischen Haushaltsstatus
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Datenbasis: MOBICOR Hessen im Oktober und November 2022, Oktober 2021 und Oktober 2020 fiir Personen ab 16 Jahren. Nur Befragte, die zum Zeitpunkt der Befragung berufstatig

waren.
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Fazit

KOMPLEXITAT UND UNSICHERHEIT DURCH
VIELZAHL DER EINFLUSSFAKTOREN

Die vierte Befragungswelle des MOBICOR-Projekts
im Herbst 2022 ist in einer Zeit mit vielen Veran-
derungen unter dem Einfluss externen Dynamiken
durchgefuhrt worden, die auf die Mobilitat zurtck-
wirken. Dazu zahlen ein (nahes) Ende der Pande-
mie, trotz vieler Infektionen zum Erhebungszeit-
punkt, weiterhin bestehende, aber in ihrer Anzahl
doch abnehmende Homeoffice-Tage, eine durch
das 9-Euro-Ticket beforderte Riickkehr in den OV
wahrend der Sommermonate sowie hohe Energie-
preise, die sich nicht nur auf die Mobilitat, sondern
uber die gestiegenen Verbraucherpreise auf alle
Lebensbereiche auswirken. Diese Entwicklungen
uberlagern sich und wirken dabei verstarkend oder
auch in entgegengesetzte Richtungen. Zusammen
uben sie einen komplexen Einfluss auf die Mobili-
tat aus. Das vorgestellte Bild der Mobilitat ist da-
her als eine Momentaufnahme der Lage im Herbst
2022 zu verstehen. Die Dynamiken lassen sich bei
einem Blick auf die Befragungsergebnisse nur im
Vergleich zu den vorausgegangenen Erhebungen
aufzeigen. Es kann dabei nur schwer prognostiziert
werden, ob sich bestimmte Entwicklungen weiter
fortsetzen, wie zum Beispiel die Riickkehr in den
OV, oder ob hier eine Sattigung eintritt und die
OV-Nutzenden, insbesondere die neuen oder nach
langer Zeit zurtickgekehrten, wieder in alte, au-
toorientierte Mobilitatsmuster zurtckfallen. Hier
kommt der zuklnftigen Entwicklung von Energie-
und Verbraucherpreisen, aber auch der Verkehrs-
politik eine grol3e Bedeutung zu.

Der Kraftstoffpreis stieg nach dem Ende des
Tankrabatts wieder Uber die 2-Euro-Marke. Der
Tankrabatt hat — anders als von vielen Befragten
wahrgenommen — durchaus einen groRen Einfluss
auf den Kraftstoffpreis ausgelbt. Doch dieses
Hoch ab September scheint nur von kurzer Dau-
er. Bereits Ende des Jahres 2022 sanken die durch-
schnittlichen Kraftstoffpreise um 25 Cent auf 1,75

Euro — ein vergleichbares Niveau wie im Januar
2022. Das zeigt, dass aktuell Energie- und Kraft-
stoffpreise haufiger kurzfristigen Schwankungen
ausgesetzt sind und wenig Stabilitat und Verlass-
lichkeit besteht. Das beeinflusst sowohl Verbrau-
cherinnen und Verbraucher, die angesichts von
Unsicherheiten sparsamer werden als auch Unter-
nehmen, die hohere Kosten auf die Preise umlegen
und so zu einem Anstieg der Inflation beitragen.

Neben den volatilen Energiepreisen besteht eine
weitere Unsicherheit hinsichtlich der Corona-
Pandemie, die in Europa Uberwunden scheint, je-
doch in China hohe Infektionszahlen verursacht.
Beflrchtungen, ob diese Infektionswelle wieder
zuruick nach Europa schwappt, z.B. in Form von Vi-
rusmutationen oder ob in China durch die hohen
Infektionszahlen Lieferketten gestort werden und
Produktionsausfalle verursachen, tragen weiterhin
zur Verunsicherung bei und wirken zurtick auf in-
dividuelle Konsumentscheidungen. Der Auto- oder
Hauskauf wird hinterfragt, zumal die Zeiten des
Niedrigzinses ebenfalls der Vergangenheit ange-
horen. In dieser Situation, unter dem Einfluss vie-
ler externer Entwicklungen, lassen sich eindeutige
Trends kaum identifizieren. Das zeigen auch die
vorliegenden Ergebnisse.

DER OV ERHOLT SICH, DAS AUTO VERLIERT
LEICHT

Hat das 9-Euro-Ticket eine Veranderung gebracht
und die corona-bedingte Abwanderung vom OV
gestoppt? Ein groRBer Anstieg des Modal Split-An-
teils im OV Iasst sich nach dem Ende des 9-Euro-
Tickets in der bundesweiten Betrachtung zundchst
nicht feststellen, allerdings mag das Ticket als
vermeintliche Pull-Maflinahme nach dem Abklin-
gen der Pandemie einige Menschen zurlick in den
OPNV geholt haben. Hier zeigen die Zahlen fur
Hessen ein positiveres Bild als in anderen Bundes-
landern. In Hessen hat der Modal Split-Anteil des
OV im Herbst 2022 wieder das Vorkrisen-Niveau
erreicht.
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Die Ergebnisse rund um das 9-Euro-Ticket verdeut-
lichen, dass die Deutschen dem offentlichen Ver-
kehr gegenuber oft positiv eingestellt sind. Eine
grundlegende Ablehnung stellt eher die Ausnah-
me dar. Diese prinzipielle Offenheit scheint ein
positives Resultat aus den Erfahrungen mit dem
9-Euro-Ticket zu sein und konnte die Grundlage ei-
ner dauerhaften Starkung des OVs sein. Die Fort-
setzung des 9-Euro-Tickets als Deutschland-Ticket
wird allerdings zu einem deutlich hoheren Preis
umgesetzt werden. Zudem scheint es derzeit als
Gegenstand politischer Streitereien, bei denen es
um die Finanzierung des OVs insgesamt geht. Die-
ses zogern erzeugt viel Unverstandnis, da mit dem
9-Euro-Ticke gezeigt wurde, welches Potenzial der
OV besitzt und welche Akzeptanz er in der Bevol-
kerung geniefst, wenn nur an einigen Stellschrau-
ben — Preis und Tarifdschungel — gedreht wird. Die-

ses Tauziehen, insbesondere um die Aufteilung der
Mehrkosten, verspielt viel Potenzial und lasst die
positiven Erfahrungen, die im letzten Sommer ge-
sammelt werden konnten, mit der Zeit verblassen.
Die Ergebnisse zeigen aber auch, dass es fur dauer-
haft hohere OPNV-Anteile neben erschwinglichen
und einfach nutzbaren Tickets auch eine addquate
Infrastruktur bedarf, also einen Ausbau des Lini-
enangebots, um mehr Menschen die OV-Nutzung
unabhangig vom Auto zu ermdglichen — und auch
dies ist eine Kostenfrage.

Die Modal Split-Betrachtung zeigt eine Verringe-
rung des Autoanteils am Modal Split und auch die
absolute Anzahl der Wege mit dem Auto hat sich
verringert. In Hessen nimmt dabei die Verkehrs-
leistung deutlich ab, anders als im Bundestrend.
Dennoch kann festgestellt werden: Relativ verliert
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das Auto, es bleibt aber weiterhin wesentlicher Teil
der Mobilitatsroutinen der Deutschen, denn auch
wenn einige Zahlen einen Rickgang des Autover-
kehrs nahelegen, lasst der Anteil des MIV an der
gesamten Verkehrsleistung seine ungebrochene
Dominanz erkennen. Vor diesem Hintergrund sind
die positiven Ergebnisse furr den OV, die sich durch
das 9-Euro-Ticket ergeben haben, zu relativieren;
letztlich hat es wohl nicht viel mehr bewirkt, als
den OV zurtick auf das Vor-Corona-Niveau zu be-
wegen. Solange die Autonutzung weiterhin im
bestehenden Umfang gefordert wird (Dienstwa-
genpauschale, Entfernungspauschale, kostenloser
Parkraum etc.), kein Tempolimit auf Autobahnen
umgesetzt wird und innerstadtisch Tempo-30-Zo-
nen genehmigungspflichtige Ausnahmen bleiben,
wird sich an der Dominanz des MIV wenig andern.
Dazu ist es zu perfekt auf die alltdglichen (Mobili-
tats-)Bedirfnisse der Nutzerinnen und Nutzer aus-
gerichtet.

Die Anzahl der Wege ist auf Bundesebene und in
den beiden anderen MOBICOR-Landern Bayern
und Baden-Wiurttemberg im Vergleich zum letz-
ten Herbst deutlich angestiegen. In Hessen ist
sie leicht rucklaufig. Dabei hat der Anteil an Ar-
beits- und dienstlichen Wegen deutlich zugenom-
men. Dies ist auf einen Rickgang an der Arbeit im
Homeoffice zurtckzufuhren. Gleichzeitig ist aber
die erbrachte Verkehrsleistung gesunken, was auf
einen Ruckgang der Entfernungen pro Weg zu-
rickzuflhren ist. Weiter sind bei einem Vergleich
der gesamten Verkehrsleistung wie auch des Ver-
kehrsaufkommens Veranderungen in der Bevolke-
rungszahl zu beachten, die den Hochrechnungen
zugrunde liegen (siehe auch Methodenkasten).

Einen Ausblick auf die Entwicklung im Verkehr oder
fur den OV zu treffen, ist angesichts der vielfalti-
gen Einflisse und Entwicklungen, wie oben darge-
legt, von Unsicherheit gepragt. Das 49-Euro-Ticket
wird kommen, das scheint gewiss. Offen bleibt je-
doch, ob es in der Akzeptanz an das 9-Euro-Ticket
anschlieBen kann, da der vergleichsweise hohe

Preis nicht fur alle ehemaligen 9-Euro-Kaufer at-
traktiv ist. Wenn gleichzeitig der Kraftstoffpreis
weiter sinkt, werden weitere Menschen vom Kauf
eines 49-Euro-Tickets absehen und wieder ver-
mehrt das Auto nutzen. Hessen geht hier mit dem
Hessenpass fur 31 Euro einen Schritt weiter und
berlcksichtigt neben umweltpolitischen auch so-
zialpolitische Anforderungen, wie die gesellschaft-
liche Teilhabe, die Uber einen gltinstigen Zugang zu
Mobilitatsangeboten verbessert werden kann.

Das Fahrrad hat in den letzten Jahren Anteile am
Modal Split hinzugewonnen, auch wenn im Ver-
gleich zum Jahr 2021 die Anzahl der Wege leicht
rucklaufig ist. Trotzdem ist das Verkehrsauftkom-
men an Fahrradwegen gestiegen. Hier sind auch
fur die Zukunft eher inkrementelle Veranderungen
zu erwarten. Einem weiteren Wachstum stehen
viele Vorbehalte entgegen, die sich in den Themen
Sicherheit und Infrastruktur zeigen. Fahrradwege,
die plotzlich im Nichts enden und in den Autover-
kehr minden, sind dabei das bekannteste, aber
nicht das einzige Beispiel fur den Bedarf, der hier
besteht.

Eine Ruckkehr zur Normalitat zeigt sich nur in An-
satzen, z.B. im offentlichen Verkehr, doch insge-
samt Uberlagern sich vielfaltige Einflussfaktoren
und erzeugen ein komplexes und leicht verwor-
renes Bild mit viel Spielraum fur Interpretationen.
Um Entwicklungsrichtungen und Dynamiken auch
in Zukunft besser zu erfassen, ist eine kontinuierli-
che Beobachtung der Mobilitat unter Berucksichti-
gung externer Datenquellen empfehlenswert, um
damit neue Trends und wichtige Entwicklungen
frUhzeitig identifizieren und bewerten zu konnen.
Sollte im Mai 2023 das 49-Euro-Ticket starten, wird
sich das auf die Mobilitatskennziffern und den Mo-
dal Split auswirken. Ebenso eine Entspannung am
Energiemarkt durch den Ausbau von Flussiggas-
terminals und das Ende der Heizperiode, mit mog-
licherweise sinkenden Kraftstoffpreisen. Daran
schlief3t die Frage an, wie sich diese Entwicklungen
zueinander verhalten werden.
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