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Mobilitat in Deutschland 2023 — das Projekt

Unterwegssein und Mobilitat pragen unseren Alltag. Sie gehoren in unter-
schiedlichem Umfang zum sozialen Leben bei Arbeit und Ausbildung, Frei-
zeitaktivitaten und der taglichen Versorgung. Das genaue Wissen um diese
Mobilitatsbedurfnisse und das tagliche Verkehrsgeschehen ist eine Voraus-
setzung zur Bereitstellung der erforderlichen Ressourcen. Wahrend auch in
einem Raum wie dem Bundesland Hessen trotz eines stadtisch teils gut aus-
gebauten offentlichen Verkehrsangebots in den vergangenen Jahrzehnten
eine stetig wachsende Automobilitat zu verzeichnen war, konzentrieren sich
inzwischen viele Bemuhungen darauf, den weiteren Verkehrsangeboten
und dem Zufufdgehen wieder mehr Aufmerksamkeit zukommen zu lassen.
Dazu gehoren in Hessen wie anderswo inzwischen auch neue Angebots-
formen wie etwa Sharing-Moglichkeiten und On-Demand-Verkehre. Immer
mehr Beachtung verlangen dabei Umweltaspekte. Nicht nur in Deutschland
ist erkennbar, dass ein kontinuierlich wachsender Autoverkehr vor allem in
den stadtischen Raumen an Grenzen stofst. Gleichzeitig sichert er die Mobili-
tatim landlichen Raum. So wird er ein pragender Bestandteil des Verkehrs
bleiben und muss ebenso aktiv gestaltet werden wie die alternativen Ange-
bote.

Doch wo stehen wir auf diesem Weg? Wie nutzen Burgerinnen und Burger
in Deutschland die Verkehrsangebote? Was hat sich dabei in den vergange-
nen Jahren verandert? Knupfen wir nach einem Corona-bedingten Mobili-
tatstief wieder an das vorherige Niveau an oder bleiben bestimmte Verande-
rungen? Und nicht zuletzt: Wie steht es um Menschen, die in ihrer Mobilitat
eingeschrankt sind?

Diesen und weiteren Fragen geht die Studie Mobilitat in Deutschland (MiD)
in umfassender Form nach. Der vorliegende Kurzreport fir Hessen stellt
zentrale Resultate fur die Erhebungsjahre 2023/24 im Uberblick vor. An den
zentralen Stellen bietet er Einblicke in eine Zeitreihe und differenziert die
hessischen Ergebnisse nach Raumtypen. Weitere Vertiefungen und Ana-
lysen zu den Teilregionen Hessen erfolgen in einem zusatzlichen ausfuhrli-
chen Ergebnisbericht.

Wir winschen eine spannende Lekture!

Ihr MiD-Projektteam



Datengrundlage

Nach 2002, 2008 und 2017 hat das Bundesministerium fur
Verkehr (BMV) 2023 das infas Institut fiir angewandte Sozial-
wissenschaft GmbH zum vierten Mal mit der Durchfiihrung
der Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) beauftragt. Auf
Auftraggeberseite beteiligt waren erneut Gber 60 regiona-
le Partner, die unterschiedliche regionale Vertiefungen in
Auftrag gegeben haben. Das Land Hessen beteiligte sich in
Kooperation mit insgesamt zehn hessischen Verkehrsgesell-
schaften, -verblinden und Stadten an der Aufstockung. Wie
seit 2008 erfolgte die Bearbeitung gemeinsam mit dem Ins-
titut fur Verkehrsforschung am Deutschen Zentrum fir Luft-
und Raumfahrt e. V. (DLR). Zusatzlich wurde das Projektteam
bereits 2017 um die IVT Research GmbH sowie die infas 360
GmbH erweitert.

Die Feldphase der aktuellen Erhebung fiel mit einer mehr
als zwolf Monate abbildenden Stichtagserhebung in die
Zeit zwischen Mai 2023 und Juli 2024. Die Studienteilneh-
menden konnten sich in einem mehrstufigen Verfahren
schriftlich, telefonisch oder online beteiligen. Innerhalb der

2023/24 realisierten bundesweiten Stichprobe entfallen
dank einer umfassenden regionalen Aufstockung 22.330
Haushalte auf das Land Hessen. In diesen Haushalten
wurden 42.783 Personen aus allen Altersgruppen einschlief3-
lich der Kinder befragt. Die an ihrem Berichtstag mobilen
Personen haben tber 108.570 Wege berichtet.

Die Auswertung auf der Ebene der regionalen Aufstockung
beinhaltet auch die dazugehorigen Anteile aus der bundes-
weiten Basisstichprobe. Die Hochrechnung der Ergebnisse
liefert fur einen Zwolfmonatszeitraum 2023/24 umfassende
Kennwerte zur Alltagsmobilitat, hier fir die Bewohnerinnen
und Bewohner des Landes Hessen. Sie bezieht sich ge-

maf der MiD-Definition auf alle von der Wohnbevolkerung
Hessens in Deutschland zurtickgelegten Wege, also nicht nur
innerhalb des Bundeslandes.

Die Befragungsinhalte dokumentiert eine Ubersicht am Ende
dieses Berichts.
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Ergebnistelegramm

Verkehrsaufkommen und -leistung in Hessen

Das Verkehrsvolumen in Hessen, also die Summe der
von den Burgerinnen und Burgern zuruickgelegten
Wege, liegt im Jahr 2023 bei rund 18 Mio. Wegen pro
Tag. Die damit verkniipfte Verkehrsleistung liegt in
Hessen bei gut 220 Mio. Personenkilometern téglich.
2017 betrugen die entsprechenden Werte noch knapp
20 Mio. Wege und gut 240 Mio. Kilometer taglich. Ver-
kehrsaufkommen wie Verkehrsleistung sind also zu-
ruckgegangen. Dies entspricht dem Bundestrend und
ist nicht Hessen-spezifisch.

Weniger Wege im Autoverkehr

Ein Blick auf die Struktur des reduzierten Verkehrs-
aufkommens, also die Aufteilung der Wege auf die
Verkehrsmittel (Modal Split), zeigt anteilig wie hoch-
gerechnet ein Minus im motorisierten Individualver-
kehr (MIV), Steigerungen insbesondere im Fuf3- sowie
einen weiteren Aufwartstrend im Radverkehr und ei-
nen ebenfalls leicht steigenden Wert im 6ffentlichen
Verkehr. Der sogenannte Umweltverbund aus zu Fuf3,
Rad und 6ffentlichem Verkehr vergrofiert aber insge-
samt seinen Gesamtanteil von 43 auf nun 48 Prozent.

Zu beachten ist, dass zwischen der letzten MiD-Er-
hebung im Jahr 2017 und der aktuellen Erhebung die
Corona-Phase lag. Diese verursachte vor allem fur den
offentlichen Verkehr — auch in Hessen — voruberge-
hend deutliche Einbuen. Da die MiD in dieser Pha-
se jedoch keine Messungen vorgenommen hat, kann
dies hier nicht genauer quantifiziert werden.

Die sogenannten ,Mobilitatsquoten” sind in Hessen
weiter gesunken. Waren 2017 im Schnitt 85 Prozent
der Einwohnerinnen und Einwohner aus Hessen an
einem durchschnittlichen Tag unterwegs, erreicht
dieser Wert 2023 nur noch 81 Prozent. Dies fithrt zu
einer reduzierten durchschnittlichen Zahl von 2,9 We-
gen pro Person und Tag — gegenuber 3,2 im Jahr 2017.

Auch die Streckenldngen und Tageskilometer veran-
dern sich. Die durchschnittliche Wegelange verringert
sich von rund 12,5 auf etwa 12 Kilometer. Die Kilo-
metersumme pro Person und Tag weist ebenfalls eine
Verdnderung auf. Sie reduziert sich deutlich von 40
auf 35 Kilometer. Die tagliche Unterwegzeit hingegen
bleibt stabil bei etwas mehr als 80 Minuten.

Die dargestellte Reduzierung der Wege pro Person so-
wie im Schnitt kuirzere Strecken mit den entsprechen-
den Kilometersummen ergeben sich trotz geringfu-
gig steigender Bevolkerungszahlen. Diese Ruckginge
entsprechen dem bundesweiten Trend und sind nicht
auf Hessen beschrankt.

Den anteilig grofdten Schritt verzeichnet dabei der rei-
ne Fufdverkehr. Er verbessert sich von 24 auf 27 Pro-
zent. Auch damit steht Hessen nicht allein dar. In an-
deren Raumen zeigen sich dhnliche Verdanderungen.
Der Radverkehrsanteil gewinnt wegebezogen nur
leicht und entwickelt sich von 8 auf 9 Prozent. Der OV-
Anteil steigt im Jahr 2023 im Vergleich zu 2017 leicht
von 11 auf 12 Prozent. Damit verbinden sich reduzier-
te Anteile fur den Autoverkehr, in der MiD gemessen
als MIV einschlief$lich kleiner Anteile fur Motorrader
und Lastwagen. Sein Anteilswert verringert sich von
57 auf 52 Prozent.

Bei dieser Betrachtung des ,Hauptverkehrsmittels”
werden Wege, fur die verschiedene Verkehrsmittel
genutzt wurden, nach einer Hierarchie zusammen-
gefasst und einem der genannten Verkehrsmittel
zugeordnet. Vor allem der Rickgang im MIV ist be-
merkenswert, jedoch in der beschriebenen Grofien-
ordnung auch bundesweit zu finden.

Sinnvollist eine Betrachtung der verschiedenen Stadt-
regionen und landlichen Raume in Hessen. Hier lie-
fert die MiD seit 2017 die Betrachtung der Raumtypen
nach RegioStaR7 des BMV an. Vor allem in den dort so-
genannten Metropolen, Regiopolen und Grofistadten
ist der Anteil des OV deutlich hoher als in den Gbrigen
Regionen. Bemerkenswert ist hier die Reduktion des
MIV-Anteils (sowohl nach Fahrten als auch nach Mit-
fahrten) vor allem in Grof$- und Mittelstadten, weni-
ger in der Metropole Frankfurt und in den dorflichen
Regionen. Zudem ist eine deutliche Verlagerung hin
zum Fufdverkehr zu erkennen. Dieser kann im Gegen-
satz zum MIV fast durchweg teils deutliche Zuwachse
verzeichnen. Auch der Fahrradverkehr ist teilweise, je-
doch nicht durchgangig, im Plus. Die Anteile des Um-
weltverbunds liegen im Jahr 2023 so zumeist etwas
hoher als die Werte im Jahr 2017.
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Mehr Kilometer im Verbund aus FuR3, Rad, Bus und Bahn

Die Verkehrsleistung, also die zuriickgelegten Perso-
nenkilometer, zeigt anteilig wenig Verdnderung. Ab-
solut gesehen ergeben sich gegentiber 2017 jedoch
Zuwachse beim Fuf3- wie auch in geringerem Umfang
beim Radverkehr. Der offentliche Nahverkehr stag-
niert, bei weiterhin langsamer Erholung aus dem Co-
rona-Tief. Die Verkehrsleistungen im MIV verringern
sich absolut gesehen von 183 Mio. 2017 auf 164 Mio.
pro Tag im Jahr 2023, die bedeutsamste Veranderung
in der Kilometerbilanz.

Vermutlich hat das Deutschlandticket zu der Erholung
im offentlichen Verkehr und einem sich abzeichnen-
den weiterem Plus nach dem Corona-Einbruch maf$-
geblich beigetragen. 13 Prozent der erwachsenen Ein-
wohnerinnen und Einwohner Hessens nennen dieses
Angebot 2023/24 als ublicherweise genutztes Ticket
— etwas geringer als der Bundesschnitt von 16 Pro-
zent. Neben dem Deutschlandticket werden in Hes-
sen noch diverse Flatrate-Tickets (u.a. Landesticket)
genutzt. Deren Anteil liegt bei 12 Prozent. Ein deut-
licher Unterschied ist innerhalb der verschiedenen
Raumtypen zu erkennen. Naturgemaf liegt der Anteil
in den stadtischen Raumen deutlich hoher. So weist
die Metropole Frankfurt einen Wert von 27 Prozent
aus und auch die Regiopolen und Grof3stadte (20 Pro-
zent) sowie die stadtischen Mittelstadte (12 Prozent)
haben teils deutlich hohere Werte als die Raumtypen
in den landlichen Regionen mit Werten zwischen 5
und 11 Prozent.

Allerdings korrespondieren die Modal-Split-Verande-
rungen in Hessen wie bundesweit nicht mit steigen-
den Zufriedenheiten. Im Gegenteil: Der Autoverkehr
wird weitgehend unverandert bewertet, wahrend
die Noten fiir die Moglichkeiten im Fuf3- und Radver-
kehr deutlich nachlassen. Der OPNV erhélt in Hessen
wie auch in anderen Regionen Deutschlands von al-
len Verkehrsmitteln die niedrigste Bewertung. Nur
37 Prozent schatzen diesen als sehr gut oder gut ein.
Mehr als ein Funftel urteilt dagegen mit mangelhaft
oder ungenugend. Das Auto erhalt dagegen in Hessen
wie anderswo die besten Noten, 72 Prozent der Be-
fragten schatzen die Situation als (sehr) gut ein.

Die Ursachen fur diese Trends durften vielfaltig sein,
doch mit hoher Wahrscheinlichkeit gehort ein kriti-
scherer Blick auf die Rad- und OPNV-Infrastruktur bei
gleichzeitig leicht steigender Inanspruchnahme dazu.

In Hessen wie bundesweit besteht mit Blick auf die
Wegezwecke traditionell eine hohe Stabilitat. Trotz-
dem ist 2023 ein geringfiigiges Plus fur den Freizeit-
sektor im Aufkommen sowie der Verkehrsleistung
festzuhalten (dort von 35 auf 37 Prozent). Anteilige
Verschiebungen sowie absolute Riuckgange gelten
auch vor dem Hintergrund von Homeoffice-Effekten.
Diese fallen in dienstleistungsgepragten Stadten ho-
her aus als in anderen Regionen, sind jedoch trotzdem
nicht so ausgepragt, dass sie den Verkehr insgesamt
deutlich verandern. Sie sind mit fir das reduzierte
Verkehrsaufkommen und die -leistung verantwort-
lich, erklaren den berichteten Riickgang aber nur zum
kleineren Teil.




Ahnlich viele Autos — bei geringerer Nutzung

Bundesweit betrachtet wachst die Pkw-Flotte weiter-
hin und néhert sich der 50-Millionen-Marke, nicht
zuletzt durch einen noch immer nicht zum Stillstand
gekommenen Nachholbedarf in den ostdeutschen
Bundeslandern. In den Grof3stadten ist dieser Trend
gebremst und kann sich in absehbarer Zeit umdre-
hen. Noch aber gibt es in Hessen eine unverdndert
hohe Pkw-Ausstattung und nur 18 Prozent der Haus-
halte verfiigen nicht tiber ein Auto.

Die Zahl der Carsharing-Mitgliedschaften in Hessen
ist in den letzten Jahren deutlich angewachsen. Ga-
ben 2017 5 Prozent der Haushalte an, bei mindestens
einem Anbieter Mitglied zu sein, liegt der Anteil 2023
bereits bei 8 Prozent. Allerdings verfiigen mehr als die
Halfte dieser Mitglieder iber mindestens einen festen
Pkw im Haushalt und die tatsachliche Carsharing-In-
anspruchnahme bleibt hinter den Mitgliedsanteilen
zuruck. Damit ist dies dhnlich wie andere On-De-
mand-Angebote eine viel diskutierte Option mit je-
doch eher geringer Breitenwirkung. Trotz dieser eher
schwachen Entwicklung reduziert sich die ubliche
Autonutzung und der Anteil der Uberwiegend Auto-
fahrenden wird kleiner — in Hessen wie bundesweit.

Unter dem Strich?

Moglicherweise verandert sich die Mobilitatspraxis.
Dies betriftt vor allem Haushalte, die konomisch ge-
sehen im mittleren bis oberen Bereich rangieren. Die-
se Gruppe verandert ihre Autonutzung etwas deut-
licher als andere Segmente, wenn auch (noch?) nicht
ihren Autobesitz. Okonomisch schlechter situierte
Haushalte sind dagegen ,traditionell” weniger Pkw-
und oft eher OPNV-orientiert.

Noch ist es zu frih, um sicher von dauerhaften Ver-
anderungen auszugehen, doch sprechen die MiD-Er-
gebnisse dafiir, dass zumindest der Stellenwert des
Autos als tagliches Verkehrsmittel rucklaufig ist und
sich damit die Verkehrsmittelwahl insgesamt lang-
sam wandelt.

Es sollte jedoch nicht vergessen werden, dass weite-
re Faktoren auf das Mobilitatsniveau und den Mo-
bilitatsmix einwirken. Die konjunkturelle Gesamt-
lage beeinflusst die Mobilitatsnachfrage ebenso wie
Zersiedelungstendenzen und Flachenverbriuche. Es
kommt also nicht nur auf die Wahlentscheidungen
der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer, son-
dern auch auf die Rahmenbedingungen an.




10

Mobilitdt in Deutschland — Kurzbericht Hessen

Wie oft, womit, warum, wie weit und wie lange sind wir unterwegs?

Weniger Wege und weniger Kilometer

Das absolute Verkehrsaufkommen sowie die damit
verbundene Verkehrsleistung, also die Summe aller
von den Biirgerinnen und Biirgern Hessens zurtickge-
legten Wege und Kilometer, sind zentrale Grofen der
MiD-Zeitreihe. Das Verkehrsvolumen der Bevolkerung
von Hessen wird also insgesamt kleiner. Das Aufkom-
men liegt bei etwa 18 Mio. Wege pro Tag. Die damit
verknupfte Verkehrsleistung liegt bei 220 Mio. Perso-
nenkilometer taglich. 2017 betrugen die entsprechen-
den Werte noch knapp 20 Mio. Wege und gut 240 Mio.
Kilometer taglich. Verkehrsaufkommen wie Verkehrs-
leistung sind also zurtickgegangen. Dies entspricht
dem Bundestrend und ist nicht Hessen-spezifisch.

Die genannten Zahlen beziehen sich auf die Bevol-
kerung des gesamten Bundeslandes, also aktuell 6,3
Mio. Einwohnerinnen und Einwohner. Es gibt Raume
wie die Stadt Frankfurt am Main, die als Metropole
stark durch Einpendelverkehre gepragt ist —nicht nur
im Berufsverkehr. In den eher landlich gepragten Re-
gionen sind diese Effekte weniger stark. Das MiD-Kon-
zept beschrankt sich weitgehend auf den Verkehr der
Bewohnerinnen und Bewohner.

Vielfdltige Ursachen

Dass die Werte tendenziell zuriickgehen, liegt in wirt-
schaftlichen Faktoren und in Effekten wie dem anhal-
tenden Homeoffice-Trend begrindet. Hinzu kommen
noch immer Nachwirkungen der Corona-Krise, aber
auch langsam verdnderte Mobilitdtsgewohnheiten
sowie Angebotsentwicklungen im offentlichen und
im Radverkehr. Dies alles wirkt, die Einzelbeitrage sind
jedoch nicht eindeutig quantifizierbar. Ob damit auch
eine dauerhafte Trendwende verbunden ist, bleibt ab-
zuwarten. Das Mobilitatsniveau hangt nicht zuletzt
von wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und dem
damit verbundenen Wohlstandsniveau ab. Ergeben
sich hier positive Entwicklungen, kénnen Verkehrs-
aufkommen und -leistung auch wieder wachsen.

Viele der zentralen Kennwerte riicklaufig

Aktuell stellen sich jedoch alle hinter dem Hochrech-
nungsergebnis liegenden Kennwerte gegentiber 2017
verringert dar. Im Durchschnitt eines Jahresverlaufs
sind gegenwartig 81 Prozent der in Hessen lebenden
Menschen an einem zuféllig ausgewahlten Tag aufier
Haus unterwegs. 2017 wurden hier noch 85 Prozent

verzeichnet. Ebenfalls riicklaufig ist die mittlere Zahl
der Wege pro Person und Tag. Sie verringert sich von
3,2 auf 2,9. Auch die zuruckgelegte Tagesstecke weist
eine solche Entwicklung auf. Diese Marke sinkt von
40 auf 35 Kilometer. Keinen Unterschied gibt es hin-
gegen bei der taglichen Unterwegszeit. Thr Wert liegt
stabil bei etwas iiber 80 Minuten.

Trends beim Modal Split:
mehr FuR- und Radverkehr

Die Struktur des reduzierten Verkehrsaufkommens,
also die Aufteilung der Wege auf die Verkehrsmittel
(Modal Split), verandert sich ebenso. Sie zeigt ein Mi-
nus im MIV, Steigerungen insbesondere im Fufdver-
kehr und schwicher im Radverkehr sowie ein kleines
Plus im OV. Anteilig steigt der Wert des Radverkehrs
leicht von 8 auf 9 Prozent, das reine Zufufigehen sogar
von 24 auf 27 Prozent. Der 6ffentliche Verkehr wéchst
ebenfalls leicht von 11 auf 12 Prozent. Der sogenannte
Umweltverbund, gebildet aus diesem Trio, vergroféert
in Summe seinen Gesamtanteil von 43 auf nun 48
Prozent. So reduziert sich der Anteil des Autoverkehrs
(einschlieRlich von Lkw und motorisierter Zweirader).
Der Fahrtanteil sinkt dabei von 43 auf 39 Prozent, der
Mitfahrtanteil von 14 auf 13 Prozent.

Bezogen auf die zuriickgelegten Kilometer liegt der
kombinierte Anteil aus MIV-Fahrt und -Mitfahrt bei
74 Prozent, verzeichnet damit eine minimale Reduk-
tion von einem Prozentpunkt im Vergleich zu 2017.
Eine weitere wichtige Veranderung aus der Kilome-
terperspektive ist ein Plus im reinen Fuf3verkehr von
3 auf nun 4 Prozent. Die Anteile im Rad- wie 6ffent-
lichen Verkehr hingegen bleiben gleich bei 3 bzw. 19
Prozent.

Weniger Veranderung bei den Wegezwecken

Weniger Veranderung zeigt sich bei dem Blick auf die
Mobilitatsanldsse. Deren Struktur ist in der Regel sehr
stabil. Trotzdem zeichnen sich auch hier Verschie-
bungen ab. Der Anteil der beruflichen Wege steigt
leicht an (von 27 auf 30 Prozent). Dies geht aber auf
dienstliche Wege zuruick. Der darin enthaltene Anteil
klassischer Wege vom oder zum Arbeitsplatz ist an-
teilig rucklaufig. Etwas rucklaufig sind auch die Erle-
digungswege (14 auf 12 Prozent), ebenso Einkaufswe-
ge (16 auf 14 Prozent). Diese Entwicklungen kommen



dem Freizeitverkehr zugute, dessen Wege-Anteil von
28 auf 29 Prozent leicht zulegt. Wird auch hier die Ki-
lometerbilanz gezogen, fallen die Verdanderungen mit-
unter sogar etwas starker bzw. kontrar aus. Der Anteil
der beruflich bedingten Wege (einschlief3lich Wirt-
schaftsverkehr) sinkt von 38 auf 37 Prozent, der Kilo-
meteranteil der Freizeitwege steigt hingegen —von 35
auf 37 Prozent.

Somit lasst sich sagen, dass die Wege im beruflichen
Kontext zwar in der Summe ansteigend sind, deren
Langen allerdings geringer werden. Diese Entwick-
lung legt nahe, dass das Homeoffice den Effekt hat,
dass insbesondere Personen mit weiter entfernten
Arbeitsplatzen auf die Wege verzichten.
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ECKWERTE 2017 UND 2023

L lHessen | Deutschiand I
27 Joo23 __Jooi7 __J2023 ]

Bevolkerung 6,2 6,3 82,2 83,5 Anzahlin Mio.
Anteil mobiler Personen alle Tage 85 81 85 82 %

Anteil mobiler Personen werktags 88 84 88 84 %

Anteil mobiler Personen Samstag 82 80 82 79 %

Anteil mobiler Personen Sonntag 73 69 73 71 %

Wege pro Person und Tag 32 2,9 3,1 3,0 Anzahl
Tagesstrecke pro Person und Tag 40 35 39 35 km
Unterwegszeit pro Person 01:21 01:22 01:25 01:24 h:min

Quelle Bevolkerungszahlen Destatis: nach Zensuskorrektur fiir 2017 und Fortschreibung nach Zensus 2022 fiir 31.12.2023 (MiD-Ziehungsjahr)

Wege und Personenkilometer (pkm) pro Tag nach Hauptverkehrsmitteln hochgerechnet

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

- Joo (2023 ] 2017 (2023 |

zu FulR 47 5 7,7 91
Fahrrad 1,7 1,6 6,3 7.2
OPNV * 2 2 25,8 25
OPFV ** 0,1 0,1 20,6 16,4
MIV (Fahrt) 8,5 7,1 133,4 121,5
MIV (Mitfahrt) 2,7 2,3 49,9 42,5
gesamt 19,6 18,1 243,7 221,7
Anteil OPNV 10% 11% 11% 11%

Fehlerspielraum Hochrechnungen ca. +/- 2,5 Prozent des Betrags; * inkl. Taxi, anderes;** inkl. innerdeutsche Fliige
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Hessen —ein Zusammenspiel aus stadtischen, verdichteten und

landlichen Raumtypen

Der wichtige Blick tiber das gesamte Bundesland

Die Mobilitat des Landes Hessen ist gepragt durch un-
terschiedliche Entwicklungen in den stadtischen, ver-
dichteten und landlichen Raumen. Vor allem die Stadt
Frankfurt, aber auch weitere kleinere Grof3stadte sind
aufgrund ihrer zentralen Funktionen und als Arbeits-
platzstandort mit den umliegenden Gemeinden,
Landkreisen und den landlichen Raumen auf vielfal-
tige Weise verknupft. Im offentlichen Verkehr besteht
mit drei Verkehrsverbunden und verschiedenen Auf-
gabentragern auch organisatorisch eine wichtige und
etablierte Verbindung. Daher lohnt sich eine kurze
vergleichende Betrachtung der sieben verschiedenen
Raumtypen nach RegioStaR 7des BMV.

Modal Split-Trends in den Raumtypen
nach RegioStaR 7

In den unterschiedlichen Raumtypen zeigen sich im
wegebezogenen Modal Split deutlich unterschiedli-
che Entwicklungen. Der MIV liegt bei den Wegen in
der Kategorie ,Metropole” (hier Frankfurt) lediglich
bei knapp 30 Prozent und bei den Regiopolen und
weiteren Grofistadten bei knapp 40 Prozent, wahrend
er in den Raumtypen der Mittelstadte, Kleinstadte
und zentralen Stadte im Bereich zwischen 60 und 70
Prozent rangiert.

Die Entwicklung seit 2017 innerhalb der Raumtypen
ist dagegen sehr ahnlich, wenn auch in anderen An-
teilsbereichen. So ist in allen sieben Raumtypen im
MIV-Fahrt-Bereich eine negative Entwicklung festzu-
halten. Eine Ausnahme bildet die Metropole Frankfurt
mit einem schon 2017 geringen Wert, der sich nicht
verandert hat. Die Fuf3-Anteile entwickeln sich tuber
alle Raumtypen positiv, teils erheblich um bis zu sechs
Prozentpunkte, so dass sie teils uber der 30er-Schwel-
le liegen. Auch hier bildet Frankfurt die Ausnahme
mit weiterhin 32 Prozent. Auf vergleichsweise niedri-
gem Niveau bleibt hier nur der landliche Raum aufer-
halb der Stadtregionen.

Bemerkenswert, aber ebenfalls typisch, sind die deut-
lichen Unterschiede in den OV-Anteilen. Liegt dieser
in den Kategorien Metropole sowie Regiopole und
Grof3stadt bei einem Viertel und einem Funftel, be-
wegt er sich in weiteren Raumtypen zwischen 6 und
11 Prozent.

Pkw-, Fahrrad- und Ticketausstattung in Hessen

Werden die Anteile der Haushalte mit Pkw und/oder
Fahrrad sowie der Personen mit Deutschlandticket
betrachtet, zeigen sich nachvollziehbare, deutliche
Unterschiede. In Hessen verfugen 82 Prozent der
Haushalte uber mindestens einen Pkw, nur ein Pro-
zentpunkt weniger als noch im Jahr 2017. 30 Prozent
verfligen sogar Uber mindestens zwei Autos. Vor allem
Haushalte mit einem hohen und sehr hohen 6kono-
mischen Status berichten zusammengefasst zu etwa
90 Prozent iiber mindestens einen Pkw. Bei Haushal-
ten mit einem sehr niedrigen 6konomischen Status
betragt dieser Wert lediglich 49 Prozent. In Hessen
insgesamt sind nur 18 Prozent aller Haushalte ohne
Auto. In Mittel-, Ost- und Sudhessen ist dieser Wert
etwas niedriger, in den Regionen Rhein-Main und
Wiesbaden um wenige Prozentpunkte hoher. Hier ist
noch einmal deutlich zu erkennen, dass in den stadti-
schen Raumen andere Verkehrsmittel grofiere Rollen
einnehmen und das Auto hier einen geringeren Stel-
lenwert verzeichnet. Erst die Vielfalt der Optionen ab-
seits eines eigenen Pkw ermdglicht den Verzicht auf
das eigene Auto oder den Zweitwagen.

Der Blick auf die Fahrradausstattung der Haushalte
lohnt sich. Die Besitzquote liegt im Haushalt 2023 bei
73 Prozent, fast stabil im Vergleich zu 2017 (75 Pro-
zent). Auch hier ist ein deutlicher Trend beim 6kono-
mischen Status des Haushalts zu erkennen. Der Wert
der Besitzquote entwickelt sich vom sehr niedrigen
(52 Prozent) bis sehr hohen (89 Prozent) Status stei-
gend. In den Regionen liegt der Wert zwischen rund
70 Prozent im unteren und knapp 90 Prozent im ho-
hen Bereich.

Eine genauere Analyse zeigt deutliche Verschiebun-
gen in Richtung E-Bikes. Die elektrisch unterstitzten
Réader machen inzwischen je nach Region bis zu ei-
nem Funftel der Fahrradflotte aus. Da die genannten
Rad-Verfugbarkeitsraten dhnlich bleiben, ergibt sich
bisher eher eine Modernisierung der Fahrradflotte
als eine tatsachliche Erweiterung. Auch steigt in be-
stimmten, eher ckonomisch gutgestellten Bevolke-
rungsgruppen die Mehrfachausstattung mit Fahrra-
dern noch mehr als die Doppelausstattung mit Pkw.

Auch bei der Deutschlandticketausstattung der Per-
sonen gibt es zwischen den unterschiedlichen Raum-

13
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typen sowie zwischen den Teilregionen deutliche
Unterschiede. In Hessen insgesamt liegt der Anteil
bei 13 Prozent und damit deutschlandweit im mitt-
leren Bereich. Lediglich Berlin und Hamburg stechen
hier im Bundeslandvergleich mit deutlich héheren
Werten naturgeméafd heraus. In Frankfurt nutzen
demnach zum Befragungszeitpunkt 2023/24 27 Pro-
zent der Personen im Alter ab 14 Jahren ublicherwei-
se ein Deutschlandticket, vergleichsweise gering fur
eine Grof3stadt. Auch in anderen grofieren hessischen
Stadten liegt der Wert nur im Bereich von etwa 20 Pro-
zent, aufderhalb der Stadte im Bereich von 10 Prozent
oder darunter. Es bleibt erkennbar, dass auch Hessen
von den Bemuhungen der Anbieter um das Deutsch-
landticket profitiert, aber im Bundesvergleich ebenso,
dass zumindest zum Befragungszeitpunkt noch nicht
alle Potenziale des Tickets ausgeschopft waren.

Mit 12 Prozent dhnlich stark vertreten wie das
Deutschlandticket sind in Hessen Job- und Semes-
tertickets, zu denen die hessischen Flatrate-Tickets
gezdhlt werden kénnen (Schiiler-, Senioren-, Semster-
und Landesticket). Der Anteil dieser Fahrkarten (z.B.
Jobticket) liegt im Vergleich dazu bundesweit bei 5
Prozent. Mit Blick auf die Raumtypen werden generell
im landlichen Raum, aber auch im kleinstadtischen,
dorflichen Raum (Stadtregion) solche Job- und Semes-
tertickets anteilig haufiger als ubliche Fahrkartenart
genutzt als das Deutschlandticket. Beispielsweise
liegt der Anteil fiir das Deutschlandticket in zentralen

Stadten im landlichen Raum bei 11 Prozent, wohin-
gegen Job- und Semestertickets von 21 Prozent. Die
anderen Vergleiche der Raumtypen fallen allerdings
weniger stark aus.

Mobilitatssegmente im Vergleich

Eine weitere interessante Betrachtung Hessens er-
laubt die in der MiD vorgenommene Segmentierung
der befragten Personen nach ihrer ublichen Ver-
kehrsmittelnutzung quer uber die verschiedenen
Mobilitatsoptionen. Im Jahr 2023 ist ein beachtliches
Minus bei der taglichen Autonutzung auf einen ak-
tuellen Wert von 44 statt 52 Prozent im Jahr 2017 zu
verzeichnen, ansonsten sind die Relationen im Ver-
gleich zu 2017 bis auf ein leichtes Plus bei den Fahr-
rad-Orientierten ahnlich wie in der zurtckliegenden
Erhebungswelle. Zusammen mit der Reduzierung
der taglichen Autonutzung kann dies sehr vorsichtig
als erstes Anzeichen einer sich langsam verandern-
den Mobilitatskultur interpretiert werden. Trotzdem
bleibt die Entwicklung in den kommenden Jahren ab-
zuwarten.
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MODAL SPLIT IM VERGLEICH
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Veranderte Mobilitatsstruktur in Hessen?

Ubliche Verkehrsmittelnutzung differenziert nach
Verkehrsmitteln — vor allem Autonutzung redu-
ziert

Die Ergebnisse zur Veranderung der Grofienverhalt-
nisse bei den Mobilititssegmenten haben gezeigt,
welche Verschiebungen sich bei der Ublichen Auto-
nutzung ergeben. Diesen Trend bestatigt der genau-
ere Blick auf die in die Segmentation eingehenden
einzelnen Nutzungshaufigkeiten fur verschiedene
Verkehrsmittel. Hier wird jeweils in funf Stufen von
(fast) taglich” bis ,nie bzw. fast nie” nach der Haufig-
keit gefragt.

Im Vergleich zu 2017 ist die auffalligste Verdnderung
eine Reduzierung der taglichen Autonutzung von
uber 50 auf nun nur noch 44 Prozent. Bei anderen
Verkehrsmitteln (zu Fufs, Bus oder Bahn in der Re-
gion) reduziert sich der Anteil der taglichen Nutzung
ebenso, wenn auch in deutlich geringerem Umfang.
Beim Fahrrad oder Elektrofahrrad ist der Anteil der
taglichen Nutzung sogar leicht ansteigend auf einen
Wert von 14 Prozent. Zudem kommen neue Angebo-
te hinzu, die 2017 noch nicht am Markt waren oder
kaum eine Rolle spielten. Dies sind Mietscooter, On-
Demand-Angebote und auch das Lastenrad. Fur sich
genommen spielen sie im Taglich-Sektor kaum eine
Rolle, zusammen tragen sie jedoch offenbar zu sich
verandernden Routinen bei.

Routinen verandern sich nur langsam — und An-
spriiche wachsen

Diese Ergebnisse zeigen noch bestehende Hinder-
nisse auf. Wird nicht der Taglich-Anteil, sondern das
andere Ende der Skala mit den Nie-Anteilen in den
Blick genommen, ergibt sich nur wenig Veranderung.
Die moglicherweise entstehende Dynamik spielt sich
also innerhalb der schon vorhandenen Routinen ab.
Aus gelegentlich Radfahrenden werden Taglich- oder
Wochentlich-Nutzende, ahnlich werden im OPNV aus
Selten- eher Gelegenheitsnutzende.

Grundsatzliche Vorbehalte gegeniiber ,anderen” Ver-
kehrsmitteln als den ,eigenen” verandern sich kaum
beziehungsweise werden voraussetzungsvoller. Dies
gilt insbesondere fir den Radverkehr und den OPNV.
Aus Nicht-Nutzenden werden hier nur selten uiber-
zeugte Kundinnen und Kunden. Veranderungen er-
geben sich also bisher in erster Linie innerhalb der

Gruppen, die bereits eine gewisse Vertrautheit mit
einem Verkehrsmittel aufweisen.

Damit einher gehen kritischere Urteile bei der Be-
wertung der verschiedenen Angebote. Die MiD fragt
hier auf einer Schulnotenskala vergleichbar fur Auto,
OPNV, Rad und zu Fuf nach der subjektiven Zufrie-
denheit mit den jeweiligen Verhaltnissen vor Ort.
In Hessen fallen diese Urteile fiir alle Alternativen —
aufler der Alternative des Zufufigehens zum Auto —
2023/24 recht unglinstig aus. Wird hier als Indikator
die Summe aus den beiden besten Bewertungen ,sehr
gut”“ und ,gut” (TopBox) herangezogen, liegt der Wert
beim Zufuflgehen bei 66 Prozent. Im OPNV fallt der
Wert insgesamt sehr niedrig aus und platziert sich le-
diglich bei 37 Prozent. Kritisch sieht es aber auch beim
Radverkehr aus. Die TopBox reduziert sich von 52 auf
43 Prozent. Die diesbezuiglichen Anspriiche der Ver-
kehrsteilnehmenden steigen also, beziehungsweise
die Erwartungsniveaus konnen immer weniger ge-
troffen werden. Anders dagegen im Autoverkehr: des-
sen TopBox wachst sogar von 70 auf 72 Prozent.

Erste Zwischenbilanz — Tiefenscharfe und Geduld
gefragt

Um eine erste Ableitung aus den Ergebnissen ziehen
zu wollen, bedarf es einer analytischen Betrachtung
dieser und weiterer dargestellter Trends. Wenn die
Modal-Split-Entwicklung, die Resultate zur ublichen
Verkehrsmittelnutzung und den Mobilitdtssegmen-
ten einschliefdlich der Verkehrsmittelverfigbarkeit
sowie die subjektiven Zufriedenheiten zusammenge-
nommen werden, bleibt der pragnanteste Befund die
reduzierte Autonutzung im Wegebereich — in Hessen
wie bundesweit. Thr Ruckgang geht aber noch nicht
mit einer rucklaufigen Pkw-Ausstattung der Haushal-
te einher. Ebenso verdndern sich zwar Art, Breite und
Qualitat der Fahrradflotte, aber die bisherigen Nicht-
Fahrradfahrenden zeigen sich davon kaum beruhrt.
Gleichzeitig wachsen offenbar die Anspriiche, insbe-
sondere im Rad- und Fufiverkehr.

Hinzu kommen generationsbedingte und soziodko-
nomische Effekte. Bei den alteren Burgerinnen und
Burgern sind bestehende (Auto-)Routinen stabiler als
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in den anderen Altersgruppen. Die Anzeichen fiir eine
veranderte Mobilitatskultur — nicht nur in Hessen —
sind vor allem in den Altersgruppen unterhalb der
60-Jahre-Grenze zu finden. Und in dieser Gruppe noch
einmal jeweils deutlicher unterhalb der 30er- und
40er-Schwellen. Hinzu kommt, dass das beschriebene
etwas rucklaufige Mobilitatsniveau eher in den 6ko-
nomisch mittleren und héher liegenden Gruppen zu
konstatieren ist, weniger bei Personen, die wirtschaft-
lich nicht so gut gestellt sind. Allerdings ist dieses Seg-
ment schon bisher etwas weniger mobil und oft eher

OPNV- als Autoorientiert. Ahnliches gilt fur Befragte
mit Migrationshintergrund.

Bereits diese wenigen und hier nur kurz berichte-
ten Unterschiede zeigen, dass die Antworten auf die
Frage nach dem Hebel fur mehr und weitere Veran-
derungen sehr vielfaltig sind und stadtteil- wie ziel-
gruppenspezifisch ausfallen miissen. Damit erfordern
Veranderungen langfristig konsequentes und zielge-
richtetes Handeln.




Die Hoffnungstrager — wie steht es um Sharing, On-Demand,

Deutschlandticket und E-Mobilitat?

Carsharing, Scooter, Mietrader und On-Demand-
Verkehr unter der Lupe

Carsharing sowie weitere Sharing-Angebote werden
zunehmend als Beitrdge zu einer verdnderten Mobi-
litat diskutiert. Vor allem Grofstadte wie Frankfurt
gehoren dabei zu den Vorreitern. Geteilte Autos und
Leihfahrrader sind schon langer etabliert, Scooter in-
zwischen ebenso. Und auch in On-Demand-Verkehre
werden grof3e Hoffnungen gesetzt.

Die Carsharing-Bilanz fallt — wie auch fiir andere neue
Verkehrsangebote — ambivalent aus. Die Zahl der Car-
sharing-Mitgliedschaften ist in Hessen insgesamt
deutlich ansteigend. Waren 2017 noch 5 Prozent der
Haushalte Carsharing-Mitglied, sind es 2023/24 be-
reits 8 Prozent. Allerdings konzentriert sich dies auf
eher statushohe Haushalte. In der ékonomisch defi-
nierten hochsten Status-Kategorie liegt der Anteil bei
14 Prozent, in der niedrigsten Kategorie nur bei 8 Pro-
zent. Auch ist eine Carsharing-Mitgliedschaft nicht
gleichbedeutend mit einem autofreien Haushalt.
2017 verfuigte etwas mehr als die Halfte, 2023/24 so-
gar deutlich mehr als die Halfte, zusatzlich tiber ein
festes Auto. Nicht selten sind es sogar mehrere. Dies
kann als Anzeichen dafiir interpretiert werden, dass
ein Teil dieser Haushalte grundsatzlich einen hohen
Mobilitatsbedarf hat und sich so weitere Optionen si-
chert. Moglich ist in einigen Haushalten auch ein Ver-
zicht auf einen Zweitwagen zugunsten der Nutzung
von Carsharing-Angeboten.

Ein deutlich geringeres Niveau erreicht die ubliche
Nutzung. So gibt nur ein Prozent aller Befragten an,
mindestens monatlich ein Carsharing-Angebot in
Anspruch zu nehmen. Ahnlich fallt dieser Anteil fur
andere Sharing-Optionen aus. Fur Leihrader sowie
Leihscooter liegt der Anteil bei einem Prozent oder
weniger. Auch hier liegt der Wert in den stadtischen
Raumen erwartungsgemaf’ hoher als in den landlich
gepragten Raumtypen, bleibt aber unter einer niedri-
gen Marke.

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

Eine sehr viel groflere Bedeutung kommt dem
Deutschlandticket zu. Wie schon berichtet, gaben
in Hessen zum Befragungszeitpunkt 13 Prozent der
Personen ab 14 Jahren an, im OPNV ublicherweise
mit dem Deutschlandticket unterwegs zu sein. 2025

liegt dieser Anteil, so zeigen es andere aktuelle infas-
Erhebungen im Auftrag des Bundes, bereits bei etwa
15 Prozent und etwa die Hélfte aller OPNV-Wege wer-
den mit diesem Ticket zuruckgelegt. Das Ticket hat die
OPNV-Welt erheblich verandert und wesentlich zu
einer Stabilisierung des offentlichen Verkehrs nach
dem Corona-Tief beigetragen. Zudem ist es ein Ticket
fur alle Gelegenheiten. Die MiD-Ergebnisse zeigen,
dass sich seine Nutzung keineswegs auf den Berufs-
verkehr konzentriert, sondern alle Mobilitatsanlasse
gleichermafden abdeckt.

Mit Strom unterwegs — E-Autos und E-Bikes

Ahnlich wie die Sharing-Angebote hat es das E-Auto
bisher noch nicht zu wirklich bedeutenden Markt-
anteilen geschafft. Werden rein elektrische Autos als
Mafstab herangezogen, lag deren Anteil in den pri-
vaten Haushalten Hessens zum Befragungszeitpunkt
der MiD 23/24 bei 4 Prozent der dort verfiigharen
Pkw. Dieser Besitz oder die Verfiigbarkeit als Dienst-
wagen konzentriert sich in besonderer Weise auf die
statushohen Haushalte.In der hochsten Statusgruppe
liegt der Anteil bereits bei 8 Prozent, in den anderen
Gruppen deutlich darunter. Damit in Zusammenhang
steht die Verfligbarkeit von Lademoglichkeiten zu
Hause. Diese ist in Uber 70 Prozent der Falle gegeben
— ein Indiz fir den Besitz eher in Einzelhdusern bei
einem entsprechenden 6konomischen Hintergrund.

Anders die E-Bikes. Sie sind deutlich weiter verbreitet
und inzwischen weniger abhangig von den Moglich-
keiten des Haushalts. In Hessen gibt dhnlich wie in
anderen westdeutschen Flachenldndern ein gutes
Funftel der befragten Personen ab 14 Jahren an, ein
E-Bike zu haben. Dieser Wert zeigt die steigende Be-
deutung der Elektrordder nicht nur in Hessen.

Nur noch online unterwegs?

Unter den Hoffnungstragern kann auch die Mobili-
tatsreduktion durch Online-Angebote verstanden
werden. Diese zeigen einen hohen Anteil der reinen
Online-Aktivitaten. So geben nur 9 Prozent der Ein-
wohnerinnen und Einwohner aus Hessen an, gar
nicht online einzukaufen. Auch andere Online-Erle-
digungen haben sich etabliert. Doch noch immer
gibt mit 61 Prozent die Mehrheit der Befragten an,
an ihrem MiD-Berichtstag diese Moglichkeiten nicht
genutzt zu haben. Unter den Nutzenden jedoch fallt
das Spektrum recht breit aus. Es gehoren bezogen auf



20

Mobilitat in Deutschland — Kurzbericht Hessen

DIE HOFFNUNGSTRAGER — SHARING Haushalte
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alle Personen und unabhédngig von der generellen
Nutzung in 11 Prozent der Fille private Online-Tref-
fen dazu, zudem dienstliche Termine mit ebenfalls
11 Prozent. Online-Erledigungen liegen in einer ahn-
lichen Grofienordnung bei 14 Prozent. Auch dies wird
einen Beitrag zu den berichteten riicklaufigen Wege-

Was tun? Mehr als Zahlen

Hoffnungstrager mit Entwicklungspotenzial —
und weiterhin der OPNV gefordert

Der letzte Abschnitt zu den hier so bezeichneten
,2Hoffnungstragern“ zeigt, dass diese ,unterwegs”
sind, aber Entwicklungszeit und Unterstitzung be-
notigen. Und selbst bei guten Voraussetzungen wird
es einige Zeit in Anspruch nehmen, bis deren Wirkun-
gen noch messbarer werden.

Bis dahin bleiben zumindest mit Blick auf die Ver-
kehrsleistung der OPNV sowie das Auto im Zentrum.
Daraus lasst sich ableiten, dass ein in Hessen zumeist
guter OPNV noch besser werden muss, soll die Bilanz
noch wesentlich gunstiger ausfallen. Das Deutsch-
landticket und die hessischen Flatrate-Tickets bilden
dabel bereits eine wichtige Wegmarke, hat aber wie
dargestellt Luft nach oben. Hinzukommen missen
weitere ,anziehende” Angebotsverbesserungen, nicht
zuletzt mit Blick auf die Einpendlerinnen und Ein-
pendler. Dies konnte erfolgversprechender sein als
beschrankende Mafinahmen im Autoverkehr.

Fu3- und Radverkehr weiter starken

In Hessen gibt es bereits positive Entwicklungen
im Bereich des Fuf3- und Radverkehrs. In Summe ist
durch diese Entwicklungen mit Blick auf die Wege
auch der gesamte Umweltverbund gestarkt worden.
Doch beim Radverkehr konnten auch diejenigen mehr
in den Blick genommen werden, die bisher das Fahr-
rad gar nicht nutzen. Um diese Personen zu erreichen,
gehoren ein flachendeckend gutes Angebot und mehr
Verkehrssicherheit fiir Radfahrende. Davon profitie-
ren Selten- und Nicht-Radfahrende gleichermafien.
Aber auch Personen, die haufig Rad fahren, kommt
dies zweifellos zugute.

Auch der Fufdverkehr sollte noch stirker betrachtet
werden. Er verzeichnet bereits deutliche Zuwachse
und ist Bestandteil einer veranderten Mobilitatskul-
tur. Ahnlich wie im Radverkehr erfordert eine besse-

zahlen und der niedrigeren Mobilitatsquote geliefert
haben. Allerdings verschaffen Online-Erledigungen
mitunter Zeit fur andere Aktivitaten und Wege zu an-
deren Anlassen. Dieses Verhaltnis ist also differenziert
zu betrachten.

re Infrastruktur fur FuBBgangerinnen und Fufiganger
breite Aktivititen im gesamten Gebiet. Dies kann der
Fufweg zur Haltestelle sein, aber auch die Qualitat
fir nur zu Fuf? zuriickgelegte Wege. Wird deren Kilo-
metersumme als Maf3stab herangezogen, ist der rei-
ne Fuftverkehr sogar ahnlich bedeutend wie der Rad-
verkehr in Hessen. Dies wird zu oft unterschétzt und
wurde mehr Aufmerksambkeit rechtfertigen.

Es gibt noch mehr zu entdecken

Der vorliegende Kurzreport liefert nur eine kompakte
und knappe Reise durch vielfaltige MiD-Befunde. Be-
sonders Differenzierungen nach verschiedenen Be-
volkerungsgruppen oder regional innerhalb Hessens
haben im MiD-Regionalbericht Raum. Dariiber hinaus
wird der ausfithrlichere Bericht weitere spezielle The-
menstellungen und die dazugehorigen Resultate dar-
stellen. Dazu gehoren die Einzelthemen Sharing oder
Pendeln sowie die Tagesbevolkerung.

Ebenfalls gilt es, weitere Entdeckungen in Sachen
OPNV zu machen, beispielsweise hinsichtlich der sub-
jektiven Zufriedenheitswerte. Die dort verfiigbaren
Antworten erlauben weitere Uberlegungen zu mog-
lichen kiinftigen Mafinahmen, um dem offentlichen
Verkehr eine noch grofiere Rolle zukommen zu lassen.

Es wird mit Berechnungen zum verkehrsbedingten
CO,-FufSabdruck auch eine fast neue ,Wahrung"” ein-
gefuhrt. Hierzu hat zwar bereits die regionale MiD-
Berichterstattung der Jahre 2008 und 2017 erste
Ergebnisse geliefert, doch standen diese nicht im Mit-
telpunkt. Der entsprechende Fufdabdruck pro Person
und Tag ist jedoch ein gut handhabbarer, kompakter
Indikator, der Ergebnisse zur Verkehrsmittelwahl, den
genutzten Autos und den zurlickgelegten Kilometern
uber das gesamte Verkehrsangebot hinweg in einem
Wert verdichtet.

Einen Uberblick der Themenbereiche bietet die Zu-
sammenstellung der Fragebogeninhalte auf Seite 24.
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CO,-AUSSTOR NACH BUNDESLAND

Schleswig-Holstein @ Mecklenburg-Vorpommern

Bremen* @ @
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Niedersachsen e e !

Sachsen-Anhalt = Brandenburg

Nordrhein-Westfalen e @
@ ¢ Sachsen
Thiiringen
Rheinland-Pfalz Hessen

Saarland @ @

Bayern
Baden-Wiirttemberg

Personen

Abhangig von OPNV, Wohlstand und
Pkw-Dichte

Mittelwert Deutschland: °

Bundesweit liegen die Metropolen im
Jahr 2023 bei 3,6, Regiopole und
GroRstddte bei 4,0 kg pro Person/ Tag.
Der bundesweite Gesamtwert liegt
deutlich héher (5,1).

Im Jahr 2017 erreichte Hessen einen Wert
von 5,6 pro Person/Tag (bedingt
vergleichbar, durch inzwischen
aktualisierte Rechenvorgaben des UBA).

Angaben pro Person und Tag in kg in
CO,-Aquivalenten; *Bremen mit stichproben-
bedingt einigen pkm-Ausreilern, bereinigt
eher 10 Prozent niedriger

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

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

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

— Details zu den in den Haushalten vorhandenen
Autos und ihre Nutzung auf Wegen am Berichtstag,
was unter anderem die Berechnung und Auswer-
tung von mobilitatsbedingten CO,-FufSabdriicken
insgesamt sowie differenziert fur verschiedene Be-
volkerungsgruppen gestattet.

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

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

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

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

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

— Und schlieSlich erweiterte befragungsunabhangige
Zusplelungen, etwa zum Status des Wohnquartiers
und der E-Ladeinfrastruktur am Wohnort.

Damit stehen in der aktuellen MiD-Befragung 2023
zusatzliche Inhalte bereit, die Uber das Spektrum der
vorangegangenen Erhebungen hinausreichen. Hin-
zu kommen weitere ohnehin mogliche thematische
Vertiefungen, die in diesem Kurzreport keinen Platz
finden, aber aufschlussreich sind. Dazu gehéren zum
Beispiel spezielle Auswertungen der Kindermobili-
tat sowie moglicher Genderaspekte, auch verkehrs-
mittelibergreifend die Ermittlung von personen-
bezogenen CO,-Fuflabdriicken sowie Analysen zur
Nutzung des Deutschlandtickets. Dartiber hinaus
ist ein Auswertungsansatz nach ,Ausgingen” be-
ziehungsweise ,Wegeketten” moglich, der uber das
klassische Konzept einzelner Wege hinausgeht. Das
vollstandige Material steht der Auswertung durch
andere Teams zur Verfligung. Dazu werden die Daten-
satze der MiD 2023 bereitgestellt. Fur die Erhebun-
gen 2002, 2008 und 2017 sind diese nach wie vor
komplett verfigbar. Ebenso kann erneut der Zugang
zu einem aktualisierten Online-Tabellierungswerk-
zeug genutzt werden. Auflerdem liegen weiterhin alle
Berichte und Prasentationen zum Download unter
www.mobilitaet-in-deutschland.de bereit.
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BEFRAGUNGSPROGRAMM IM HAUPTFELD — Kernbefragung und Zusatzmodule (M)

HAUSHALTE

Kernbefragungsprogramm
Haushaltsmerkmale

— Haushaltstyp und -groRe

— Miete oder Eigentum

— Alter und Geschlecht der Personen
— Haushaltseinkommen

— Verkehrsmittelausstattung

— Anzahl Pkw-Flhrerscheine

— Carsharing-Mitgliedschaft

Personen

Kernbefragungsprogramm
Personenmerkmale

— Alter und Geschlecht

— Erwerbstatigkeit

— Fuhrerscheinbesitz

— Neben- und Zweitwohnsitz

— Ticketnutzung im OPNV

— Verkehrsmittelverfuigbarkeit

— Carsharing-Mitgliedschaft

— Ubliche Verkehrsmittelnutzung
— Mobilitatseinschrankungen

— soziodemografische Merkmale

M1: zusatzliche personliche Mobilitatsmerkmale
—Jahr Fihrerscheinerwerb
— Nebenwohnsitz

M2: Nahmobilitat und Radverkehr

ubliche Nutzung Mietrad

M3: Infrastruktur und digitale Versorgung
— Internetnutzung
— Online-Einkauf
— Online-Aktivitaten am Stichtag
M4: Zufriedenheit und Einstellungen
bzgl. OPNV-Angebot, Auto-, Rad- und
FuRverkehr
Mé6: Ubernachtungsreisen

Erfassung der letzten drei Reisen mit
mind. einer auswartigen Ubernachtung
in den letzten drei Monaten

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

— Homeoffice-Nutzung

M9: Tagesreisen
Erfassung eintagiger Reisen in den letzten
drei Monaten

M10: Mobilitatsteilhabe
— Aktivitaten aulBer Haus
— Mobilitatsverzicht

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

Autos

Kernbefragungsprogramm
Pkw-Merkmale

— Hersteller und Modell

— Antriebsart

— Baujahr

— Jahresfahrleistung

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

Kernbefragungsprogramm
Stichtagsmerkmale

— Mobilitatsverhalten

— Merkmale Stichtag

— Pkw-Verfligbarkeit

— Wetter

Wege

Kernbefragungsprogramm
Wegemerkmale

— Start- und Ankunftszeit

— Zweck

— genutzte Verkehrsmittel

— Begleitung

— Start- und Zielort

— Entfernung

— regelmaRige berufliche Wege

M8: Etappen
Dauer und Lange von Etappen mit verschiedenen
Verkehrsmitteln

Kernbefragungsprogramm an alle,
Fragen-Module (M1-M11) an Auswahl von Befragten
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Liste der regionalen Beteiligten

Bundeslander

— Baden-Wurttemberg

— Brandenburg

— Freie und Hansestadt Hamburg
— Freistaat Bayern

— Freistaat Thiiringen

— Hessen

— Mecklenburg-Vorpommern
— Niedersachsen

— Nordrhein-Westfalen

— Rheinland-Pfalz

— Saarland

Verkehrsverbiinde, Verkehrsunternehmen und
Zweckverbande

— Hamburger Verkehrsverbund GmbH (HVV)

— Hessen Mobil

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

— Kasseler Verkehrs-Gesellschaft AG

— Minchner Verkehrsgesellschaft mbH (MVG)

— Munchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH
(MVV)

— Nahverkehrsverbund Paderborn/Hoxter (nph)

— Nordhessischer VerkehrsVerbund (NVV)

— Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (RMV)

— trafhiQ Lokale Nahverkehrsgesellschaft
Frankfurt am Main mbH

— Verkehrsverbund Bremen/
Niedersachsen GmbH (VBN)

— Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe (VVOWL)

— Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN)

— Verkehrsverbund Rhein-Ruhr-A6R (VRR)

— Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS)

— Zweckverband Mobilitat Miinsterland (ZVM)

— Zweckverband Mobilitat Ruhr-Lippe (ZRL)

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

— Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL)

— Zweckverband Personennahverkehr
Westfalen-Siid (ZWS)

Uberregionale Verbinde und GroRraume

— Region Stuttgart

— Regionalverband FrankfurtRheinMain

— Regionalverband GrofRraum Braunschweig
— Regionalverband Neckar-Alb

— Regionalverband Ruhr

Landkreise

— Hohenlohekreis

— Landkreis Cuxhaven

— Landkreis Furth

— Landkreis Trier-Saarburg
— Ostalbkreis

— Region Hannover

— Rhein-Erft-Kreis

— Rhein-Neckar-Kreis

— Rhein-Sieg-Kreis

— Rheinisch-Bergischer-Kreis
— StadteRegion Aachen

Stadte und Gemeinden

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

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

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

Etappe

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

CO,-FuBabdruck

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

Hauptverkehrsmittel

Werden auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel genutzt, werden diese

im Hauptverkehrsmittel nach einer Hierarchie zusammengefasst und das
hochstrangige Verkehrsmittel wird gesetzt. Die Rangfolge lautet dabei OV,
MIV, Fahrrad, zu FulRR.

MIV

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

Migrationshintergrund

Unterschiedliche Definitionen moglich, in der MID eine Person, die selbst
oder von der mindestens ein Elternteil nicht in Deutschland geboren wurde.

Modal Split

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

Offentlicher Verkehr (OV)

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

Personenkilometer

Ist eine Mal3einheit der Beforderungsleistung und umfasst die von einer
oder allen Person(en) auf einem Weg oder in einer Zeiteinheit zurlickgeleg-
ten Kilometer.

Stichtag/Berichtstag

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

Ubliche Verkehrsmittelnutzung

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

Verkehrsaufkommen

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

Verkehrsleistung

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

Weg

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