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Vorbemerkung

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

Neben dem BMV haben sich verschiedene regionale Partner (z.B. Bundesliander, Ver-
kehrsverbiinde, Stadte) mit eigenen Stichproben an der MiD 2023 beteiligt, um zuver-
lassige Daten zur Alltagsmobilitat der Einwohnerinnen und Einwohner ihrer Region
zu erhalten. In Hessen haben im Rahmen der Studie 42.783 Personen aus 22.330 Haus-
halten Informationen zu ihrem Mobilitatsverhalten gegeben. Die Befragung erfolgte
zwischen April 2023 und Juli 2024.

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

—Beschreibung der Datengrundlage

—Darstellung der MiD-Ergebnisse fur Hessen zu Mobilitatsvoraussetzungen, zentralen
Mobilitatskennwerten, der alltaglichen Verkehrsmittelwahl und der Bewertung der
Verkehrssituation sowie ein Exkurs zu den hessischen Analyseregionen

—Vertiefung ausgewahlter Mobilitatsthemen (Automobilitdt; Offentlicher Personen-
nahverkehr; Sharing von Autos, Fahrradern und E-Scootern; Regionale Pendlerver-
flechtungen; Homeoffice und beruflich bedingter Verkehr; Emissionsbilanz der All-
tagsmobilitat)

—Unter der Lupe: Zufufigehen, Entwicklung der Mobilitat im landlichen Raum; Mobili-
tat von Kindern und Jugendlichen

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

Da der vorliegende Regionalbericht nur eine Auswahl an Darstellungen bertcksich-
tigen kann, werden die Befragungsergebnisse fir Hessen zusatzlich in einem eige-
nen Tabellenband ausfuhrlich dokumentiert. Dieser enthélt eine Grundauswertung
aller Merkmale sowohl fur Hessen insgesamt als auch fur einzelne Analysegrup-
pen. Des Weiteren stehen auf den Internetseiten der Studie ein bundesweiter Ergeb-
nisbericht, ein Methodenbericht, ein Handbuch zur Datennutzung sowie ergan-
zende Projektinformationen zur Verfugung, auch fur die MiD-Vorgangerstudien:
www.mobilitaet-in-deutschland.de

Das MiD-Team


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

Mobilitat in Hessen
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Ergebnistelegramm

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

Ein Anteil von 81 Prozent der Einwohnerinnen und
Einwohner ist an einem normalen Tag mindestens
fir einen kurzen Weg aufder Haus unterwegs. Im
Durchschnitt absolvieren sie taglich 2,9 Wege mit ins-
gesamt 35 Kilometern in 77 Minuten.

Welche Verkehrsmittel nutzen sie auf ihren
Wegen?

An einem durchschnittlichen Tag wird die Mehrheit
der Wege als fahrende oder mitfahrende Person im
motorisierten Individualverkehr (MIV), also in der Re-
gel mit dem Auto, zuriickgelegt (52 Prozent), gefolgt
von Wegen zu Fuf3 (27 Prozent) und Wegen im &ffent-
lichen Verkehr (OV; 12 Prozent). Den geringsten Anteil
haben Wege mit dem Fahrrad (9 Prozent).

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

Werden anstelle der Wege die Personenkilometer als
Basis herangezogen, verandert sich das Verhaltnis der
Verkehrsmittel deutlich. Die Anteile an den Kilome-
tern verteilen sich weiterhin iberwiegend auf MIV-
Fahrt und -Mitfahrt (74 Prozent). Danach folgt in die-
ser Betrachtungsweise der OV (19 Prozent). Deutlich
weniger Prozentanteile nehmen das Fahrrad (3 Pro-
zent) und das Zufufigehen ein (4 Prozent).

Aus welchen Anlassen werden Wege zuriickge-
legt?

Anteilig die meisten Wege werden mit dem Zweck
der Freizeit (29 Prozent) zurlickgelegt. Danach folgen
dienstliche Wege (16 Prozent), Arbeits- (14 Prozent)
und Einkaufswege (14 Prozent).

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

Insgesamt 82 Prozent der Haushalte in Hessen besit-
zen mindestens ein eigenes Auto. Ein eigenes, funk-
tionstiichtiges Fahrrad, Elektrofahrrad oder Pedelec
oder sogar beides steht 70 Prozent der Personen ab
14 Jahren zur Verfugung. Insgesamt 37 Prozent der
Bevolkerung ab 14 Jahren erwerben Einzelfahrkarten
fir Busse und Bahnen in der Region nach Bedarf und
31 Prozent greifen auf eine Zeitkarte zurtick.

Wie sieht das tagliche Nutzungsverhalten aus?

Insgesamt 44 Prozent der Personen ab 14 Jahren nut-
zen (fast) taglich das Auto. Der entsprechende Anteil
fir das Fahrrad liegt bei 14 Prozent und fiir den of-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV) ebenfalls bei
14 Prozent. Insgesamt 40 Prozent legen (fast) taglich
Wege ausschlief’lich zu Fuf3 zurtick.

Wie wird die Verkehrssituation vor Ort wahrge-
nommen?

Mit einer Durchschnittsnote von 2,2 schneidet die Be-
wertung der allgemeinen Verkehrssituation vor Ort
fur das Auto am besten ab. Am schlechtesten wird die
Verkehrssituation fur den OPNV wahrgenommen —
die Gesamtnote betragt hier 3,2. Dazwischen liegen
die Zufriedenheiten fur die Verkehrssituation fur das
Fahrrad mit einer Note von 2,9 und fur das Zufufige-
hen mit einer Note von 2,4.
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Automobilitat

Wird ein privates Auto am Stichtag genutzt, werden
durchschnittlich 2,9 Fahrten damit unternommen.
Die mittlere zuruckgelegte Gesamtstrecke erreicht
49 Kilometer bei einer Gesamtfahrzeit von 77 Minu-
ten. Rein elektrisch betriebene Pkw machen einen
Anteil von 4 Prozent des Gesamtbestands aus (Diesel:
27 Prozent, Benzin: 63 Prozent). Anteilig am haufigs-
ten wird das eigene Fahrzeug auf dem Privatgrund-
stlick abgestellt (69 Prozent).

Radverkehr

Im Durchschnitt besitzt jeder Haushalt 1,9 Fahrrader,
Elektrofahrrader oder Pedelecs. Nahezu jeder dritte
Fahrradweg fihrt in die Freizeit (32 Prozent). Fahrrad-
wege ohne Elektromotor sind durchschnittlich 4 Kilo-
meter lang und dauern 24 Minuten. Hat das Fahrrad
einen Elektromotor, betragt die mittlere Strecke 6 Ki-
lometer und die Gesamtfahrzeit 30 Minuten.

Offentlicher Personennahverkehr

Von den Befragten ab 14 Jahren geben 17 Prozent an,
im Alltag gerne mit Bus und Bahn unterwegs zu sein.
Wahrend 25 Prozent bei (fast) jeder Fahrt erwégen,
mit Bus oder Bahn zu fahren, spielt dieses Angebot fur
51 Prozent im Alltag keine Rolle. In Hessen macht die
OPNV-Stammkundschaft einen Anteil von 26 Prozent
aus, 34 Prozent gelten als Gelegenheitskundschaft
und 40 Prozent als Nicht-Kundschaft.

Regionale Pendlerverflechtungen

Insbesondere Berufs- und Ausbildungswege fiihren
die Tagesbevolkerung nach Frankfurt und Kassel (je-
weils 38 Prozent). Auf den Wegen der Auswartigen
nach Frankfurt bzw. Kassel wird mehrheitlich das
Auto genutzt (51 bzw. 75 Prozent). Einwohnerinnen
und Einwohner aus Frankfurt (45 Prozent) oder Kas-
sel (37 Prozent) fahren am ehesten aus Freizeitgrin-
den ins Umland.

Homeoffice und beruflich bedingter Verkehr

50 Prozent der Erwerbstatigen nutzen zumindest ge-
legentlich das Homeoffice, im Schnitt 2,7 Tage die
Woche. Im Homeoffice Arbeitende legen am Stich-
tag durchschnittlich 2,9 Wege mit 21 Kilometern in
57 Minuten zuruck. Diejenigen, die die Arbeitsstatte
aufsuchen, berichten von 4,5 Wegen, 47 Kilometern
und 92 Minuten. Die Morgenspitze im Verkehr wird
zu einem Grofsteil von Personen auf dem Weg zur
Arbeitsstatte verursacht.

Emissionsbilanz in der Alltagsmobilitat

Die Wohnbevolkerung in Hessen verursacht im All-
tagsverkehr im Mittel 4,9 Kilogramm CO:2 pro Person
und Tag bei einer durchschnittlichen Tagesstrecke
von 35 Kilometern. Auf Wegeeben liegt der OPNV bei
1,4 Kilogramm, die MIV-Mitfahrt bei 1,7 Kilogramm
und die MIV-Fahrt sogar bei 3,4 Kilogramm CO:z pro
Weg.

Sharing von Autos, Fahrradern und E-Scootern

In Hessen besitzen 8 Prozent der Haushalte eine Car-
sharing-Mitgliedschaft. Carsharing-Haushalte besit-
zen in 59 Prozent der Falle mindestens ein eigenes
Auto. Von den Carsharing-Mitgliedern ab 17 Jahren
nutzen 16 Prozent das Angebot mindestens monat-
lich. Miet- und Leihfahrrader werden von den Befrag-
ten ab 14 Jahren in einem Prozent der Falle mindes-
tens monatlich genutzt, bei E-Scootern liegt die Quote
bei 3 Prozent.
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1. Datengrundlage —Konzept der MiD 2023

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

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

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

Stichprobenverfahren

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

stichproben wurden uber das Melderegister gezogen.

Insgesamt ergab sich eine realisierte Gesamtstich-
probe von 218101 Haushalten. Davon entfielen
39.847 Haushalte auf die bundesweite Basisstich-
probe und 178.254 Haushalte auf die Regionalstich-
proben. Befragt wurden insgesamt 420.979 Personen,
die Uber 1.087.393 Wege an ihren jeweiligen Stichta-
gen berichteten.

Erhebungsdesign

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

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

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

Bei der Erhebung kamen drei Methoden zum Einsatz:

— telefonische Interviews

(CATI: computer assisted telephone interview)
— webbasierte Fragebogen

(CAWI: computer assisted web interview)
— klassische Papierfragebogen

(PAPI: paper and pencil interview)

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

Alle Haushalte aus der Einwohnermeldestichprobe
wurden zunéchst postalisch kontaktiert. Die gesende-
ten Unterlagen zur ersten Kontaktaufnahme bestan-
den aus einem Anschreiben mit personalisierten
Zugangsdaten zum Online-Fragebogen sowie einer

13
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Telefonnummer zur Anmeldung zur telefonischen
Teilnahme, einem Flyer mit Informationen zum Studi-
enhintergrund und -ablauf, einem Informationsblatt
zum Datenschutz, einer Ubersicht der Auftraggeber
der Studie sowie dem schriftlichen Haushaltsfragebo-
gens mitsamt Umschlag zur fur die Befragten kosten-
freien Rucksendung an infas.

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

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

Am Ende des Haushaltsfragebogens (sei es in der
schriftlichen Version, der Online-Version oder der tele-

Abbildung 1

fonischen Version) konnten die Haushalte den Befra-
gungsmodus fiir die Befragung auf Personenebene
auswahlen. Dazu wurden — falls nicht bereits tiber
die Stichprobeninformationen vorhanden — die not-
wendigen Kontaktinformationen sowie die Adressen
erfasst.

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

Das eigentliche Personen-Wege-Interview fand fur
alle Personen im Haushalt moglichst unmittelbar
nach dem Stichtag entweder online, schriftlich oder
telefonisch statt. Im Fall einer telefonischen oder
einer Online-Teilnahme fand das Interview in einem
maximalen Abstand von zwei Wochen statt. In der
schriftlichen Variante musste dies den Befragten
uberlassen bleiben, und es wurden auch spater ein-
gehende ausgefiillte schriftliche Fragebogen akzep-
tiert. Soweit moglich, sollte wie bereits in den voran-

Vereinfachtes Ablaufdiagramm der Mobilitét in Deutschland 2023

Stufe 1

Vorabversand Ankiindigung fiir EWO-Stichprobe

bei Bedarf: Versand Studien-
information fiir RDD-Stichprobe

Stufe 2

Versand Unterlagen fiir Wege- und Personen-Wege-Interviews

Erinnerungs- und Motivationsanrufe sowie weitere Mailings

Stichtagsmerkmale und Wegeerfassung

Personen-Wege-Interview

Haushaltsinterview

online
telefonisch
schriftlich

per Post
per E-Mail

per E-Mail
telefonisch
per SMS

online
telefonisch
schriftlich
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gegangenen MiD-Erhebungen bis auf Kinder unter
10 Jahren jede Person selbst befragt werden. Andere
Haushaltsmitglieder konnten auch stellvertretend
Interviews geben.

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

Befragungsinhalte

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

Um einer hohen Belastung der Befragten durch einen
zu umfangreichen Fragenkatalog entgegenzuwirken,
wurden Modulpakete gebildet. Die Module M1, M2,
M10 und M11 waren Teil zweier Modulpakete, alle

Abbildung 2

1. Datengrundlage — Konzept der MiD 2023

anderen Module waren jeweils nur einmal pro Modul-
paket vertreten. Jedem Haushalt wurde ein Modulpa-
ket zufallig mit einer Wahrscheinlichkeit von 25 Pro-
zent zugewiesen, sodass die Module M1, M2, M10 und
M11 bei der Halfte aller Haushalte abgefragt wurden
und die weiteren bei einem Viertel der Haushalte.

Das Kernstuck des Personeninterviews bildet die
Erfassung der Wege am Stichtag. Dabei wurden detail-
lierte Angaben dokumentiert, unter anderem der
Wegezweck, der Ausgangspunkt des Weges, die Lage
des Ziels, die genutzten Verkehrsmittel, die Anzahl der
begleitenden Personen und die Lange des zurlickge-
legten Weges.

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

Ubersicht der Fragebogeninhalte der Mobilitiit in Deutschland 2023

HAUSHALTE PERSONEN

— Haushaltstyp und -groRe

Autos — Alter und Geschlecht

M1: zusatzliche personliche
Mobilitatsmerkmale

— Miete oder Eigentum — Erwerbstatigkeit
—Hersteller und Modell ihrerscheinbesi — Mobilitétsverhalten
- /;Iter und Geschlecht Antriebsart = s e M2: Nahmobilitat und Radverkehr |\ (o
er Personen ) — Neben- und Zweitwohnsitz 8
— Haushaltseinkommen -Baujahr 3. Infrastruktur und — Pkw-Verfiigbarkeit

— Verkehrsmittelausstattung —Jahresfahrleistung

— Anzahl Pkw-Fiihrerscheine M5: Fahrzeugbesitz und

— Carsharing-Mitgliedschaft Fahrzeugmerkmale

— Mobilitatseinschrankungen M

— soziodemografische Merkmale

Basisfragen an alle

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

- Ticketnutzung im OPNV M
— Verkehrsmittelverfiigbarkeit

— Carsharing-Mitgliedschaft Ma4: Zufriedenheit und
— Ubliche Verkehrsmittelnutzung

digitale Versorgung — Wetter

— Start- und Ankunftszeit

Einstellungen

o

: Ubernachtungsreisen
— Zweck

M7: Homeoffice bzw.

berufsbedingte Mobilitat

— genutzte Verkehrsmittel
— Begleitung

M9: Tagesreisen — Start- und Zielort

— Entfernung

M10: Mobilitatsteilhabe — regelmaRige berufliche Wege

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

2. Hessen — Gebiet und dessen Einwohnerinnen und Einwohner

Das Land Hessen zahlt im Jahr 2023 rund 6,3 Millio-
nen Einwohnerinnen und Einwohner (Bevolkerungs-
zahlen auf Basis der Fortschreibung des Zensus 2022
zum 31.12.2023). Hessen hat 21 Landkreise und die
funf kreisfreien Stadte Frankfurt am Main, Wiesba-
den, Kassel, Darmstadt und Offenbach am Main. Das
Land Hessen beteiligte sich in Kooperation mit insge-
samt zehn hessischen Verkehrsgesellschaften, -ver-
blinden und Stadten an der Aufstockung der hessi-
schen Stichprobe.

Ergebnisse fir Hessen im Vergleich

Zur Einordnung werden die Ergebnisse fiir Hessen
stellenweise mit denen fiir Deutschland, der anderen
Bundeslander sowie fur den Raumtyp verglichen.

Zur Analyse der regionalen Unterschiede wird der
Regionalstatistische Raumtyp ,RegioStaR"“ verwen-
det, der 2018 vom Bundesministerium fur Verkehr
(BMV) und vom Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR) fiir die Mobilitats- und Ver-
kehrsforschung entwickelt wurde. Diese Raumtypi-
sierung verfolgt ein raumliches Drei-Ebenen-Kon-
zept. Dieses bezieht sowohl relevante kleinrdumige
(innerstadtische), lokale (auf Gemeinde- bzw. Stadt-

Abbildung 3

ebene) als auch regionale Gegebenheiten mit ein. Die
Typisierung basiert auf einer hierarchischen Unter-
scheidung von stadtischen und ldndlichen Regionen
anhand der Anzahl der Einwohnerinnen und Einwoh-
ner, der Verflechtungsbereiche sowie weiterer Diffe-
renzierungen anhand des Bevolkerungspotenzials,
der Zentralitat und des Urbanisierungsgrads. Im Ver-
gleich zu anderen Gemeindetypisierungen spielt die
Lage der Gemeinde eine entscheidende Rolle. Weitere
Informationen zum RegioStaR sind auf den Internet-
seiten des BMV zu finden (z.B. https://www.bmv.de/
SharedDocs/DE/Artikel/G/regionalstatistische-raum-
typologie.html, abgerufen am 09.09.2025).

Die MiD nutzt mit RegioStaR7 eine Differenzierung in
sieben Typen. Demnach lasst sich fur Hessen jeder der
sieben Typen feststellen (siehe Abbildung 3):

— Stadtregion — Metropole

— Stadtregion — Regiopole und Grof3stadt

— Stadtregion — Mittelstadte, stadtischer Raum

— Stadtregion — kleinstadtischer, dorflicher Raum

— landliche Region — zentrale Stadt

—landliche Region — Mittelstadte, stadtischer Raum
—landliche Region —kleinstadtischer, dorflicher Raum

Raumliche Unterteilung

100 km

Stadtregionen

. Metropole

. Regiopolen, GroRstadte

I witelstadte, stidtischer Raum

Kleinstadtische, dorlicher Raum

Landliche Regionen
. Zentrale Stadte
. Mittelstédte, stadtischer Raum

Kleinstadtischer, dérflicher Raum

——  Stadregonengrenzen

Grenznahe GroRstadt mit stadtregionder
Verfechtung zu Deutschland

Datenbasis: Laufende Raumbeobachtung des BBSR
Geometische Grundlage: VG5000 (Gemeinden),
Stand 31.12.2023 © GeoBasis-DE/BKG
Grundkonze ption: BMVI

7
©BBSR Bonn 2025
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Ergebnisvergleiche fir Hessen auf Grundlage von
RegioStaR7 beziehen sich auf die entsprechenden
Raumtypen innerhalb des Bundeslandes. Der Raum-
typ der Metropole ist im Regionalbericht Hessen mit
der Metropole Frankfurt am Main gleichzusetzen.

Fur ausgewahlte Auswertungen wird Hessen bzw.
dessen Haushalte und Personen zusétzlich folgender-
mafien differenziert:

— Geschlecht

— Alter

— Haupttatigkeit

— Haushaltstyp

— okonomischer Status

Die befragten Haushalte konnen in o6konomische
Statusgruppen unterteilt werden. Zu diesem Zweck
wurde —in Anlehnung an das Berechnungsverfahren
eines Aquivalenzeinkommens der Organisation fiir
wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
(OECD) — das verfiigbare Haushaltseinkommen auf
die Personenzahl sowie die Zusammensetzung des
Haushalts bezogen. Darauf basierend wurden funf
okonomische Statusgruppen von sehr hoch, hoch
uber mittel und niedrig bis sehr niedrig gebildet. Diese
werden fiir Analysen teilweise zusammengefasst.

Zudem erfolgt an ausgewahlten Stellen ein Zeitver-
gleich mit den Ergebnissen fur Hessen aus dem MiD-
Erhebungsjahr 2017.

Haushalte mit (sehr) hohem 6konomischem Sta-
tus finden sich vor allem in Frankfurt

Die Verteilung in Hessen ist dhnlich wie in ganz
Deutschland: 9 Prozent der Haushalte haben einen
sehr niedrigen okonomischen Status, 10 Prozent
einen niedrigen, 29 Prozent einen mittleren, 37 Pro-
zent einen hohen und 15 Prozent einen sehr hohen
Status. In landlichen Regionen sind Haushalte mit
hohem und sehr hohem okonomischem Status deut-
lich unterproportional vertreten, wihrend diese vor
allem in Frankfurt deutlich hédufiger vorkommen
als im Rest von Hessen. Beim Blick auf Haushalte
mit hohem und sehr hohem okonomischem Status
betragt die Diskrepanz 21 Prozentpunkte zwischen
Frankfurt und dem kleinstadtischen, dorflichen Raum

inlandlichen Gebieten. Haushalte mit sehr niedrigem
okonomischem Status sind iberproportional haufig
in zentralen Stadten zu finden. Wahrend der hessen-
weite Durchschnitt hier bei 9 Prozent liegt, sind es in
zentralen Stadten im landlichen Raum 15 Prozent in
dieser Kategorie (siehe Abbildung 4).

Einpersonenhaushalte haufiger in Stadten

Die Verteilung der Haushaltsstruktur in Hessen ist
vergleichbar mit der Haushaltstruktur auf Bundes-
ebene. Der Anteil fir Einpersonenhaushalte betragt
in Hessen 42 Prozent, Zweipersonenhaushalte ohne
Kind(er) sind mit 29 Prozent vertreten. Der Rest ver-
teilt sich auf Mehrpersonenhaushalte bzw. Haushalte
mit Kind(ern). Einpersonenhaushalte sind in der Met-
ropole Frankfurt, den Regiopolen und Grofdstadten
sowie den zentralen Stddten der landlichen Region
(leicht) iiberproportional vertreten (48 bis 50 Prozent).
Ein weiteres strukturelles Merkmal ist der Anteil der
Haushalte mit Kindern. Am hochsten ist der Kinder-
anteil mit 27 Prozent im kleinstadtischen, dorflichen
Raum der Stadtregion (siehe Abbildung 5).

Alleinlebende haben uberproportional haufig einen
(sehr) niedrigen ékonomischen Status (28 Prozent) —
sie liegen damit 10 Prozentpunkte Uber dem Anteil
aller Haushalte mit (sehr) niedrigem 6konomischem
Status in Hessen. Dagegen haben 76 Prozent aller
Haushalte mit mindestens drei Erwachsenen einen
(sehr) hohen 6konomischen Status — die hohen 6ko-
nomischen Gruppen machen insgesamt einen Anteil
von 52 Prozent in Hessen aus (ohne Abbildung). Auf
Gesamtebene macht der Haushaltstyp ,Haushalte
mit mind. 3 Erwachsenen” jedoch nur 6 Prozent aller
Haushalte in Hessen aus (siehe Abbildung 5). Zwei
Drittel aller Haushalte in Hessen mit mindestens
einem Kind haben einen (sehr) hohen ékonomischen
Status, womit auch dieser Haushaltstyp 16 Prozent-
punkte Uber dem Durchschnitt aller gut situierten
Haushalte in Hessen liegt (ohne Abbildung).



Erwerbstatigkeitsquote besonders hoch bei den
Personen aus der Metropole Frankfurt

In Hessen gehen 34 Prozent der Befragten einer Voll-
zeiterwerbstatigkeit nach. Teilzeiterwerbstatige, die
einer Tatigkeit zwischen 11 und unter 35 Stunden pro
Woche nachgehen, machen 14 Prozent der Bevolke-
rung aus. Der Anteil der Rentnerinnen und Rentner
betragt 21 Prozent. Alle Anteile liegen fast exakt auf
dem Bundesdurchschnitt (siehe Abbildung 6).

Die Vollzeiterwerbstatigkeit ist vor allem in Frankfurt
uberdurchschnittlich hoch (40 Prozent) und unter-
scheidet sich damit deutlich von den anderen Regio-
nen in Hessen. Dementsprechend liegt der Anteil der
Personen, die nicht erwerbstatig sind, in Frankfurt
deutlich unter dem landesweiten Durchschnitt (45 vs.
52 Prozent). Am niedrigsten ist der Anteil der Vollzeit-
erwerbstatigkeit in der landlichen Region ,zentrale
Stadt” mit 30 Prozent.

Vergleicht man die Verteilung der Geschlechter, sind
in Hessen die Vollzeiterwerbstatigen mehrheitlich
mannlich. Wahrend 47 Prozent der Manner in Voll-
zeit arbeiten, sind es bei den Frauen nur 22 Prozent.
Fast exakt der gleiche Anteil der Frauen in Hessen ist
in Teilzeit tatig (23 Prozent), wahrend es bei den Mén-
nern nur 6 Prozent sind (ohne Abbildung).

2. Hessen — Gebiet und dessen Einwohnerinnen und Einwohner

Betrachtet man die verschiedenen Altersgruppen
nach dem Umfang der Erwerbstatigkeit, sind deutliche
Unterschiede festzustellen. Jede zweite Person in der
Altersgruppe 18 bis 29 Jahre ist in Vollzeit erwerbsta-
tig. In der mittleren Altersgruppe 30 bis 49 Jahre sind
es knapp 60 Prozent, bei den 50- bis 64-Jahrigen sind
es noch 53 Prozent, die voll erwerbstétig sind. Bei den
65- bis 74-Jahrigen gehen immerhin noch 5 Prozent
in Vollzeit arbeiten (ohne Abbildung).

Abbildung 4
Okonomischer Status der Haushalte
[l sehrniedrig [l niedrig W mittel [ hoch B sehrhoch
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15 16
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Deutschland Hessen Metropole Regiopole Mittelstadt, kleinstadtischer,| zentrale Stadt Mittelstadt, kleinstadtischer,
und GroRstadt stadtischer dorflicher stadtischer dorflicher
Raum Raum Raum Raum
Stadtregion landliche Region

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Abbildung 5
Haushaltstypen
I Alleinlebende [l Zweipersonenhaushalte [l Haushalte mit mind. 3 Erwachsenen [[] Haushalte mit mind. einem Kind
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Raum Raum Raum Raum
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Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Abbildung 6
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3. Mobilitatsvoraussetzungen — Ausstattung mit Pkw, Fahrradern und OPNV-Fahrkarten

3.
OPNV-Fahrkarten

Mobilitat gilt als wesentliches Element der heutigen
Gesellschaft. Wie haufig jemand unterwegs ist, hangt
jedoch von zahlreichen Faktoren ab. Hierzu zahlen
neben individuellen Vorlieben auch praferierte Frei-
zeitorte, die Lage der Arbeits- oder Ausbildungsstatte,
die vor Ort vorhandene Verkehrsinfrastruktur, die
jeweilige Mobilitatsausstattung sowie die personli-
che Lebenssituation.

Bei der Ausstattung mit Pkws wird die Haushalts-
ebene herangezogen. Sowohl fur den Besitz verschie-
dener Fahrradtypen als auch fur die uiibliche Nutzung
von Fahrkarten im OPNV werden die Personen in
den Blick genommen. Die Beschreibung der allgemei-
nen Mobilitatsausstattung der Haushalte folgt im
Anschluss (Auto, Fahrrad und/oder Carsharing-Mit-
gliedschaft).

Ausstattung mit Pkw in den Haushalten

Mit einem Anteil von 80Prozent verfugen vier von
funf Haushalten in Deutschland uber ein eigenes
Auto (siehe Abbildung 7). In Hessen ist der Anteil mit
82 Prozent etwas grofder. Die Verteilung ist jedoch
weitestgehend mit dem Bundesdurchschnitt zu ver-
gleichen. Erweitert man den Blick von den Haushal-
ten auf die Personen ab 14 Jahren aus Hessen und
deren generelle Verfugbarkeit iber ein Auto — sei es

Mobilitatsvoraussetzungen — Ausstattung mit Pkw, Fahrradern und

als fahrende oder mitfahrende Person (einschlieRRlich
Carsharing) — geben 74 Prozent an, "jederzeit" tiber ein
Auto zu verfiigen. "Gelegentlich" trifft auf 15 Prozent
zu, wohingegen 11 Prozent angeben, Uber keinerlei
Auto zu verfliigen (ohne Abbildung).

Nach den Raumtypen in Hessen betrachtet liegt der
Anteil der Haushalte mit Auto in der Metropole Frank-
furt bei 64 Prozent — im Vergleich zu 2017 ist dies ein
hoher Anstieg von 11 Prozentpunkten. Dennoch ist
der Anteil mit 0,8 Autos pro Haushalt die niedrigste
Autoquote in Hessen. Im kleinstadtischen, dorfli-
chen Raum in Stadtregionen verfiigen 96 Prozent
der Haushalte iiber mindestens ein Auto, was einem
Durchschnitt von 1,5 Autos pro Haushalt entspricht.
In diesem Raumtyp ist zugleich mit 44 Prozent der
hochste Anteil von Zweit- und Drittwagen im Haus-
halt zu verzeichnen (siehe Abbildung 7).

Der Autobesitz hangt stark vom ckonomischen Sta-
tus ab. Der Anteil von autolosen Haushalten ist bei
einem niedrigen ckonomischen Status deutlich tiber-
proportional (51 Prozent), wahrend nur 7 Prozent der
Haushalte mit sehr hohem dkonomischem Status auf
ein Auto verzichten. Uber die Statusgruppen hinweg
lassen sich bestimmte Muster erkennen. Je hoher der
okonomische Status des Haushalts, desto hoher ist die
Wahrscheinlichkeit ein Auto zu besitzen. Auch der

Abbildung 7
Autobesitz in den Haushalten
O kein Auto B 1Auto B 2 Autos I 3 Autos und mehr ] Mittelwert
7 8
12 15
37 32
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52
49
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36 31
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4
Deutschland Hessen Metropole Regiopole Mittelstadt, kleinstadtischer, | zentrale Stadt ~ Mittelstadt, kleinstadtischer,
und GroRstadt stadtischer dorflicher stadtischer dorflicher
Raum Raum Raum Raum
Stadtregion landliche Region

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Mehrfachbesitz wird mit steigendem Status wahr-
scheinlicher. Knapp die Halfte der Haushalte mit
sehr hohem 6konomischen Status besitzt zwei Autos
(47 Prozent). Die Autobesitzquote in Hessen nach
o6konomischem Status ist insgesamt vergleichbar mit
dem Bundesdurchschnitt (ohne Abbildung).

Auch zwischen den Haushaltstypen unterscheidet
sich der Autobesitz deutlich. Knapp ein Drittel der
Einpersonenhaushalte besitzt kein Auto, wahrend die
Besitzquote bei Haushalten mit Kindern am hochsten
ist — 93 Prozent der Haushalte mit Kind besitzen ein
oder mehrere Auto(s). Eine Ausnahme bilden Allein-
lebende. Hier liegt die Autobesitzquote lediglich bei
79 Prozent, was vermutlich auch mit einem niedri-
geren Okonomischen Status des Haushalts einher-
geht. Ein Drittel der Haushalte mit mindestens drei
Erwachsenen besitzen drei Autos und mehr — dies
ist im Vergleich zu anderen Haushaltstypen der mit
Abstand hochste Wert (ohne Abbildung).

Ausstattung mit Fahrradern, Elektrofahrradern
und Pedelecs

Der Besitz eines Zweirads ist in Deutschland die Regel:
57 Prozent der Personen ab 14 Jahren besitzen min-
destens ein eigenes, nach ihren Angaben funktions-

tuchtiges Fahrrad, 8 Prozent ein Elektrofahrrad oder
Pedelec und 10 Prozent sogar beides (siehe Abbildung
8). Die Besitzquoten in Hessen sind nur geringfi-
gig anders verteilt, allerdings etwas in Richtung des
Nicht-Besitzes, der einen Anteil von 29 Prozent aus-
macht.

In allen landlichen Raumtypen Hessens sowie im
kleinstadtischen, dorflichen Raum der Stadtregion
besitzt (knapp) weniger als die Hélfte der Personen
ein normales Fahrrad. In diesen Regionen ist auch der
Nicht-Besitz starker ausgepragt als im hessenweiten
Schnitt. Dies gilt auch fir Regiopole und Grof3stadte.
Der Besitz von Elektrofahrrddern und Pedelecs ist
dagegen vergleichsweise stark in den besonders land-
lichen Regionen ausgepragt — die Anteile erreichen
Zweistelligkeit.

Unabhéngig von der Lebensphase unterscheidet sich
die Nicht-Besitzquote deutlich entlang der fiinf dko-
nomischen Statusgruppen der Haushalte. Fast die
Halfte der Personen aus Haushalten mit sehr gerin-
gem Status hat weder Fahrrad noch Elektrofahrrad
(48 Prozent), wahrend dieser Anteil bei Personen mit
sehr hohem Status auf 15 Prozent sinkt (ohne Abbil-
dung).

Abbildung 8
Fahrrad-, Elektrofahrrad- oder Pedelecbesitz
B Fahrrad [ Elektrofahrrad/Pedelec B beides ] weder noch
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3. Mobilitatsvoraussetzungen — Ausstattung mit Pkw, Fahrradern und OPNV-Fahrkarten

Die Betrachtung der Besitz- und Nicht-Besitzquoten
zeigt demnach deutliche Unterschiede zwischen den
okonomischen Haushaltsgruppen, die sich bei der
Differenzierung der Fahrradtypen fortsetzen. Perso-
nen aus Haushalten mit sehr hohem Status besitzen
nicht nur deutlich hiufiger tiberhaupt ein Fahrrad
oder Elektrofahrrad — der vorhandene Bestand ist
auch hdufiger mit einem Elektromotor ausgestattet
(20 Prozent). Mit abnehmendem Status sinkt nicht
nur der grundsatzliche Besitz von Fahrradern bzw.
Elektrofahrradern, sondern auch der Anteil der Elek-
trofahrrader: Er fallt in der Gruppe der Personen aus
Haushalten mit sehr niedrigem Status auf 7 Prozent
(ohne Abbildung).

Genutzte OPNV-Fahrkarten

Neben Auto- und Fahrradbesitz ist die Nutzung von
OPNV-Fahrkarten ein wichtiger Kennwert fiir regio-
nal zur Verfigung stehende Mobilitdtsoptionen in
Hessen. In Hessen liegt der Anteil von Personen ab
14 Jahren, die nie mit offentlichen Verkehrsmitteln
in ihrer Region fahren, mit 27 Prozent etwas unter
dem Bundesdurchschnitt (31 Prozent). Ein Anteil von
38 Prozent nutzt tiblicherweise Einzel- und Mehrfahr-
tenkarten und 13 Prozent nutzen ein Deutschlandti-
cket, was etwas unter dem Bundesdurchschnitt liegt.

Durch mehrere hessenweite dem Deutschlandticket
dhnliche, aber gunstigere Angebote (Landesticket,
Tickets fiir Seniorinnen und Senioren oder Schiile-
rinnen und Schiiler) liegen die Anteile von Jobticket-
(12 Prozent) und Monatskarten im Abo-Nutzenden
(6 Prozent) deutlich iiber den entsprechenden Nut-
zungsquoten in Deutschland. Die Nutzungsquote von
Mehrfachkarten oder Streifenkarten ist in Hessen
wiederum sehr gering (siehe Abbildung 9).

Generell lasst die Betrachtung der Fahrkartennut-
zung innerhalb von Hessen Riuickschliisse auf das
unterschiedliche OPNV-Angebot zu. Wahrend die
Nicht-Nutzenden in Frankfurt und den Grofistadten
jeweils einen geringen Anteil ausmachen, fahrt im
kleinstadtisch-dorflichen Raum in landlichen Regio-
nen jede zweite Person nie mit dem OPNV. Auch die
Nutzung von Zeitkarten (inklusive des Deutschland-
tickets) ist im stddtischen Raum deutlich hoéher als
im landlichen Raum. Relativ ahnlich ist die Nutzung
von Einzeltickets Uiber alle Regionen in Hessen. Ledig-
lich in Mittelstadten liegt dieser Anteil mit 41 Prozent
etwas Uber und im kleinstadtisch-dérflichen Raum in
landlichen Regionen mit 29 Prozent etwas unter dem
Durchschnitt (siehe Abbildung 9).

Abbildung 9
Genutzte OPNV-Fahrkarten
B Einzelfahrschein, [l Mehrfachkarte, [l Deutschland- [l Wochen-oder [] Monatskarteim Abo, [l Jobticket, [ anderes [ | fahre nie
Tageskarte, Streifenkarte ticket Monatskarte Jahreskarte Semesterticket etc. mit OPNV in
Kurzstrecke ohne Abo meiner Region
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Im Vergleich zu 2017 zeigen sich deutliche Verschie-
bungen im Hinblick auf die Art der genutzten Fahr-
karten, was sicherlich auch mit der Einfihrung des
Deutschlandtickets zu tun hat: Dieses Ticket holt aus
dem Stand 13 Prozent. Fur andere Monatskarten im
Abonnement oder Job- und Semestertickets steigt die
Quote leicht von insgesamt 16 Prozent im Jahr 2017
auf nun 18 Prozent. Der Anteil der Nutzerinnen und
Nutzer von Einzel- und Mehrfachkarten ist wiederum
um 16 Prozentpunkte gesunken. Allerdings ist der
Anteil derer, die nie mit den offentlichen Verkehrs-
mitteln fahren, um 4 Prozentpunkte gestiegen (ohne
Abbildung).

Der Anteil der Nicht-Nutzung des OPNV-Angebots
variiert nach Alter. Innerhalb der Gruppe der 14- bis
17-Jahrigen nutzen nur 5 Prozent den OPNV nicht,
wiahrend in der Gruppe der ab 65-Jahrigen der Anteil
bei knapp 40 Prozent liegt und sogar auf 44 Prozent
bei den uber 75-Jahrigen steigt. Das Deutschland-
ticket wird Uberproportional haufig in der Alters-
gruppe der 18- bis 29-Jahrigen genutzt (22 Prozent),
wahrend es nur 6 Prozent der Personen zwischen 65
und 74 Jahren nutzen. Bei den ab 75-Jahrigen entfal-
len nur 3 Prozent auf das Deutschlandticket, aber wei-
tere 10 Prozent auf Monatskarten im Abonnement.
Dieser Anteil beinhaltet (vermutlich) das glinstigere
hessenspezifische Ticket fur Personen im Senioren-
alter. Im Hinblick auf den 6konomischen Status sticht
in Hessen insbesondere die Gruppe der Personen mit
einem sehr hohen Status hervor — hier ist der Anteil
der Nicht-Nutzung mit 18 Prozent im Vergleich sehr
niedrig (ohne Abbildung).

Jeweils ein Viertel aller Vollzeit- und Teilzeiterwerbs-
tatigen fahrt nie mit Bus oder Bahn. In beiden Grup-
pen ist der Anteil der Nutzerinnen und Nutzer von
Einzeltickets im Vergleich zu den anderen Tickets ins-
gesamt am hochsten (38 bzw. 39 Prozent). Knapp ein
Drittel aller Schulerinnen und Schuler ab 14 nutzt in
Hessen ein Monatsticket im Abo. Insgesamt 72 Pro-
zent der Studierenden besitzen ein Semesterticket
(ohne Abbildung).

Mobilitatsausstattung der Haushalte

Zu den Ausstattungsoptionen der Hauhalte geho-
ren neben dem Auto- oder Fahrradbesitz auch die
Mitgliedschaft bei einem oder mehreren Carsha-
ring-Anbietern. Diese drei Optionen konnen einem
Haushalt einzeln oder in Kombination zur Verfigung
stehen.

In Hessen verldsst sich die Mehrheit der Haushalte
auf die Kombination von Auto und Fahrrad (59 Pro-
zent). Weitere 18 Prozent sind ausschliefilich mit
einem oder mehreren Autos ausgestattet und 8 Pro-
zent sind reine Fahrradhaushalte. Eine Carsharing-
Mitgliedschaft steht selten allein, sondern wird mit
dem Fahrrad (3 Prozent) oder dariiber hinaus noch
zusatzlich mit einem eigenen Auto (4 Prozent) kom-
biniert, sodass in solchen Haushalten alle drei Mobi-
litatsoptionen zur Verfigung stehen. Uber keinerlei
Ausstattung berichten 7 Prozent der Haushalte. Mit
dieser Verteilung ahnelt Hessen dem Bund (ohne
Abbildung).

Auch in den landlichen Regionen Hessens sowie im
kleinstadtischen, dorflichen Raum und in den Mittel-
stadten der Stadtregionen Uberwiegt die Kombination
aus Auto und Fahrrad (zwischen 52 und 67 Prozent).
In Frankfurt und den Regiopolen und Grofdstadten
liegt der entsprechende Anteil (knapp) unterhalb der
50-Prozent-Marke. An zweiter Stelle steht tendenziell
der reine Autobesitz, insbesondere in landlichen Regi-
onen. In Frankfurt, den Regiopolen und Grof3stadten,
aber auch in zentralen Stadten der landlichen Regio-
nen sticht der zweistellige Anteil der reinen Fahrrad-
haushalte hervor (zwischen 12 und 15 Prozent). Die
Carsharing-Mitgliedschaft spielt am ehesten in der
Metropole eine Rolle, in der sie entweder mit dem
Fahrrad kombiniert wird oder Teil des Ausstattungs-
Trios ist (jeweils 10 Prozent). Uber keine der drei Opti-
onen der Mobilitatsausstattung berichten jeweils 11
Prozent der Haushalte in Regiopolen und Grof3stadten
und in zentralen Stadten der landlichen Regionen. In
den anderen Raumtypen fallt der Anteil jeweils unter
die 10-Prozent-Marke. Anders gesagt: Etwa 90 Prozent
oder mehr der Haushalte Hessens verfligen iiber ein
Auto, ein Fahrrad und/oder eine Carsharing-Mitglied-
schaft (ohne Abbildung).









4. Mobilitat in Hessen — zentrale Kennwerte

4. Mobilitat in Hessen — zentrale Kennwerte

Die Darstellung zentraler Kennwerte bezieht sich auf
das Mobilitatsverhalten der Einwohnerinnen und Ein-
wohner in Hessen am ihnen zugeteilten Stichtag und
bietet somit Einblicke in den Verkehr und die Mobili-
tat an einem durchschnittlichen Tag in der Region.

Was ist ein Weg?

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

Abbildung 10

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

Zunichst gilt es, zentrale Mobilitatskennwerte auf
der Personenebene zu betrachten, bevor die Ebene der
Wege in den Blick genommen wird.

Mobilitatsquote, Wegezahlen, Unterwegszeiten
und Tagesstrecken

Die dargestellten durchschnittlichen Xennwerte
basieren auf den Stichtagen aller Personen und
umschreiben die Anteile der (Nicht-)Mobilitat, die
Anzahl der zurickgelegten Wege sowie die dafir
benotigte Unterwegszeit und Tagesstrecke. Bei den
Unterwegszeiten werden analog zu Auswertungen
friherer MiD-Erhebungen Dauern von Wegen, die
regelmafig im Rahmen der Berufsausubung unter-
nommen werden, nicht berucksichtigt.

Mobilitdtskennwerte im Vergleich

Personen

[l Anteil mobiler Personen ‘ durchschnittliche Unterwegszeit in Minuten* [I] durchschnittliche Anzahl Wege (@) durchschnittliche Tagesstrecke in Kilometer

100

5,0

90

4,5
84
80 + 80 77 - 4,0
70 + - 3,5
60 - t 3,0
] ] ]
50 - t 2,5
40 r 2,0
20 @ 2 34 s
20 4 L 1,0
10 + - 0,5
83 82 81
0 - L 0,0

Deutschland Hessen Metropole Regiopole Mittelstadt, kleinstadtischer,| zentrale Stadt  Mittelstadt, kleinstadtischer,
und Grof3stadt  stadtischer dorflicher stadtischer dorflicher
Raum Raum Raum Raum

Stadtregion

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, *Unterwegszeit ohne regelmaRige berufliche Wege

landliche Region

MiD 2023 | Regionalbericht Hessen | Quelle: MiD 2023

29



30

Mobilitat in Deutschland — Regionalbericht Hessen

An durchschnittlichen Tagen sind 81 Prozent der Ein-
wohnerinnen und Einwohner in Hessen fur mindes-
tens einen kurzen Weg aufler Haus unterwegs (siehe
Abbildung 10). Die Mobilitatsquote liegt damit genau
auf dem Bundesdurchschnitt. Innerhalb Hessens gibt
es geringe regionale Unterschiede hinsichtlich der
Mobilitatsquote. Im Vergleich zu 2017 ist die Mobili-
tatsquote etwas gesunken (damals 85 Prozent). Dies
gilt gleichermafien fur die Stadt- als auch fur die land-
lichen Regionen in Hessen.

Vergleicht man die Wochentage, ist die Mobilitats-
quote uber alle Personen hinweg an Sonntagen mit
69 Prozent am kleinsten und am Freitag mit 86 Pro-
zent am hochsten. In einer Arbeitswoche (Montag bis
Freitag) sind durchschnittlich 84 Prozent der Befrag-
ten aus Hessen unterwegs, am Wochenende ist die
Mobilitatsquote 10 Prozentpunkte niedriger. Dies
entspricht auch dem deutschlandweiten Mobilitats-
geschehen (ohne Abbildung).

Im Durchschnitt absolviert jede Person in Hessen —
genau wie im Bundesdurchschnitt —taglich 2,9 Wege.
Wenn man nur die am Stichtag mobilen hessischen
Personen betrachtet, sind es 3,6 Wege. Uber die Regio-
nen hinweg sind die Unterschiede in der Wegeanzahl
schwach ausgepragt. Lediglich der kleinstadtisch-
dorfliche Raum (Stadtregion) hebt sich mit 3,3 Wegen
pro Tag (Uber alle Personen) etwas nach oben hin ab
(siehe Abbildung 10). Die Anzahl der Wege betrug
2017 im Durchschnitt 3,2 Wege — auch hier lagen die
Werte in den einzelnen Regionen nah beieinander.
Die Anzahl der Wege in Frankfurt sind zwischen 2017
und 2023 um 0,5 Wege von 3,3 Wegen auf 2,8 Wege
pro Person und Tag gesunken.

Die tagliche durchschnittliche Unterwegszeit (ohne
regelmifiige berufliche Wege) in Hessen betréagt
77 Minuten uber alle Personen hinweg und ahnelt
der Unterwegszeit der bundesweiten Bevolkerung.
Hinsichtlich der durchschnittlichen Unterwegszeit
lassen sich vor allem Unterschiede zwischen Stadt
und Land erkennen. Wahrend die Unterwegszeit in
der Metropole Frankfurt bei 84 Minuten liegt, ist sie
im kleinstadtischen, dorflichen Raum in ldndlichen
Regionen mit 70 Minuten deutlich geringer. Generell
kann festgehalten werden, dass die Unterwegszeit
in Stadten in Hessen durchschnittlich hoher ist als
in landlichen Regionen (siehe Abbildung 10). 2017
betrug die Unterwegszeit 81 Minuten (ohne regelma-

Bige berufliche Wege), somit kann also dhnlich wie
bei der Anzahl der Wege ein Ruckgang verzeichnet
werden. Besonders hoch lag 2017 die Unterwegszeit
mit 90 Minuten in Frankfurt. In der Metropole waren
die Menschen also im Durchschnitt 9 Minuten langer
als im landesweiten Durchschnitt unterwegs. 2023
liegt Frankfurt bei der Unterwegszeit immer noch an
der Spitze, aber nun sind es durchschnittlich nur noch
7 Minuten langer als im landesweiten Durchschnitt.

Die durchschnittliche Tagesstrecke aller Befragten
betragt in Hessen, genau wie im Bundesdurchschnitt,
knapp 35 Kilometer (siehe Abbildung 10). Die Tages-
strecke verandert sich entlang der rdumlichen Dif-
ferenzierung: Im kleinstadtisch-dorflichen Raum in
landlichen Regionen legen die Menschen im Durch-
schnitt etwas mehr Kilometer pro Tag zurtick — hier
liegt der Wert bei 38 Kilometer, wihrend er in der
Metropole Frankfurt und in den Grofistadten bei
jeweils 32 Kilometern pro Tag liegt. Der kleinstad-
tisch-dorfliche Raum in stadtischen Gebieten ist die
einzige Region, in der die Tagesstrecke um 5 Kilo-
meter auf 45 Kilometer gestiegen ist — und dies bei
gleichzeitiger Abnahme der Unterwegszeit. Dies geht
auf die hohe Zunahme des Autoverkehrs in dieser
Region zuruck. Die durchschnittliche Tagesstrecke ist
zwischen 2017 und 2023 um 5 Kilometer gesunken.

Zentrale Mobilitatskennwerte nach soziodemo-
grafischen Merkmalen

Die Mobilitatsquote unterscheidet sich stark nach der
o6konomischen Situation des Haushalts. Wahrend bei
Personen aus Haushalten mit (sehr) niedrigem Status
eine Mobilitdtsquote von 73 bzw. 75 Prozent vorliegt,
ist die Mobilitatsquote bei denjenigen aus Haushalten
mit (sehr) hohem O6konomischen Status um 10 Pro-
zentpunkte hoher. Personen aus Haushalten mit nied-
rigem 0konomischem Status legen weniger Wege pro
Tag (2,7) zurlck als Personen mit hohem Status (3,0).
Bei Personen aus Haushalten mit sehr hohem 6ko-
nomischen Status sinkt die Wegeanzahl dann wie-
der leicht auf 2,8 Wege pro Tag. Die hohere Anzahl an
Wegen spiegelt sich auch in der durchschnittlichen
Unterwegszeit wider. Wahrend es bei den niedrigen
Statusgruppen 74 bzw. 72 Minuten sind, sind diejeni-
gen aus Haushalten mit (sehr) hohem 6konomischen
Status um die 80 Minuten unterwegs. Bei den zurtick-
gelegten Tagesstrecken ist die Diskrepanz besonders
deutlich: Personen mit (sehr) niedrigem okonomi-



schem Status legen im Durchschnitt 24 Kilometern
taglich zuruick, Personen mit sehr hohem ockonomi-
schem Status dagegen 42 Kilometer (siehe Abbildung
11).

Die Tatigkeit spielt ebenfalls eine grofie Rolle bei der
Mobilitatsquote: Erwerbstatige haben die hochste
Mobilitatsquote (88 Prozent) und berichten insge-
samt die meisten Wege, wobei Vollzeiterwerbstatige
eine etwas geringere Wegeanzahl (3,4) als Teilzeiter-
werbstatige aufweisen (3,7). Die geringste Mobilitats-
quote haben Nicht-Erwerbstatige mit einem Anteil
von 17 Prozent. Diese Gruppe und Personen im Ruhe-
stand legen etwa 2 Wege pro Tag zurlck. Betrachtet
man die verschiedene Tatigkeitsgruppen weiter, errei-
chen Vollzeiterwerbstatige in Hessen eine mittlere
Tagesstrecke von 54 Kilometern und eine Unterwegs-
zeit von 90 Minuten, wohingegen Teilzeiterwerbsta-
tige durchschnittlich nur 39 Kilometer zurticklegen,
die Unterwegszeit mit 90 Minuten aber ebenso lang
ist wie bei den Vollzeiterwerbstatigen. Auch Studie-
rende sind im Durchschnitt fast 90 Minuten unter-
wegs, sind hinsichtlich der Tagesstrecke aber mit den
Teilzeiterwerbstatigen vergleichbar und kommen auf
eine durchschnittliche Tagesstrecke von 38 Kilome-
ter. Bel Kindern, Schulerinnen und Schulern liegt die
Tagesstrecke bei 23 Kilometern und die Unterwegs-
zeit bei 63 Minuten (siehe Abbildung 11).

Abbildung 11

4. Mobilitat in Hessen — zentrale Kennwerte

Auch bei den verschiedenen Altersgruppen konnen
Unterschiede im Hinblick auf die Mobilitdtskenn-
werte festgestellt werden: Die Mobilitatsquote ist bei
der mittleren Altersgruppe der 30- bis 49-Jahrigen am
hochsten (87 Prozent), in der Altersgruppe der iiber
75-Jahrigen am niedrigsten (61 Prozent). Diese Unter-
schiede werden auch bei der Wegeanzahl deutlich. Die
Wegeanzahl nimmt bis zum mittleren Lebensalter zu
(bei 30- bis 49-Jahrigen: 3,4 Wege) und nimmt dann
wieder ab (ab 75 Jahre: 1,7 Wege). Bei den Unterwegs-
zeiten liegen alle Altersgruppen ab 18 bis 74 Jahre mit
leichten Schwankungen relativ dicht beieinander, mit
jeweils Uiber 80 Minuten. Die jungere Altersgruppe
bis 17 Jahre liegt bei 62 Minuten, wahrend die alteren
Personen ab 75 Jahren nur noch etwa 55 Minuten am
Tag unterwegs sind (ohne Abbildung).

Zwischen den verschiedenen Haushaltstypen gibt
es ebenfalls deutliche Abweichungen, allerdings vor
allem mit Blick die Haushaltstypen differenziert nach
Altersgruppen. Wahrend die Mobilitdtsquote bei jun-
gen und mittleren Altersgruppen unabhingig der
Wohnform hoch ist, liegt sie bei alteren Personen in
Zweipersonenhaushalten und alteren Alleinlebenden
in Hessen mit jeweils 73 Prozent deutlich unter dem
Durchschnitt. Die hochste Anzahl an Wegen haben
Alleinlebende mittleren Alters (3,4), wahrend éaltere
Personen in Zweipersonenhaushalten mit 2,1 Wegen

Mobilitdtskennwerte nach soziodemografischen Gruppen

Personen
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die geringste Anzahl an Wegen zurlcklegen. Allein-
lebende sind mit 84 Minuten durchschnittlich lan-
ger unterwegs als Personen, die in Haushalten mit
Kindern leben. Sie legen im Durchschnitt 73 Minuten
zurlck. Bei den zuriickgelegten Kilometern pro Tag
liegen Personen aus diesen beiden Haushaltstypen
nicht auseinander (34 Kilometer) — hier stechen dage-
gen Haushalte mit mindestens drei Erwachsenen
hervor. Personen aus solchen Wohnformen legen im
Schnitt 45 Kilometer zuriick (ohne Abbildung).

Wegelangen und Wegedauern

Wahrend sich die zuvor berichteten Tagesstrecken
und Unterwegszeiten der Personen aus den einzelnen
Wegen zusammensetzen, gilt es nun die Wegeebene
zu betrachten. Als aussagekriftige Kennzahl wird
hierfiir der Median herangezogen. Der Median wird
auch als Zentralwert einer Verteilung bezeichnet, weil
er deren Mitte angibt.

Der Medianwert fur die Wegeldnge betragt in Hes-
sen 4 Kilometer, ebenso wie bundesweit. Die Wege-
dauer (ohne regelmafiige berufliche Wege) betragt
im Median 15 Minuten — sowohl in Hessen als auch
in Deutschland. Bezuglich der Hauptverkehrsmit-
tel sehen die Werte fir Hessen und den Bund eben-
falls dhnlich aus. Die Wegelange unterscheidet sich
erwartbar je nach Verkehrsmittel. Die Wegeldnge
fir FuBwege betragt einen Kilometer und fir MIV-
Fahrten (sowohl Selbst- als auch Mitfahrten) jeweils
7 Kilometer, sowohl bundesweit als auch in Hessen.
Fahrradwege sind im Median 2 Kilometer in Deutsch-
land, wahrend Hessen bei 3 Kilometer liegt. Auch
OV-Wege sind in Hessen mit 8 Kilometer im Median
etwas langer als in Deutschland (7 Kilometer; siehe
Abbildung 12).

Die Wegelangen nach Wegezweck ausgewertet sind
ebenfalls in Hessen vergleichbar mit den bundes-
weiten Ergebnissen. Die langsten Wege werden als
Arbeitswege zurlickgelegt — in Deutschland betragt
der Median 9 Kilometer, wihrend es in Hessen 10 Kilo-
meter sind. Die Ergebnisse der anderen Wegezwecke
stimmen exakt Uuberein und betragen im Median alle
zwischen 2 und 4 Kilometern (siehe Abbildung 12)

Bei den Wegedauern unterscheidet sich Hessen etwas
starker von den deutschlandweiten Werten. Im Hin-
blick auf das Hauptverkehrsmittel gibt es nur bei
den OV-Werten einen Unterschied. Diese dauern im
Median in Hessen 35 Minuten, in ganz Deutschland
sind es 30 Minuten. Bei den anderen Verkehrsmitteln
gibt es keine Unterschiede — hier betragt der Median
jeweils 15 Minuten (siehe Abbildung 13).

Bezuglich der Wegezwecke sind deutliche Unter-
schiede bei den Arbeitswegen und dienstlichen Wege
zwischen den Bundeswerten und Hessen zu erken-
nen. Wahrend die Arbeitswege in Hessen im Median
25 Minuten dauern, sind es bundesweit nur 20 Minu-
ten. Bei den dienstlichen Wegen ist der Unterschied
noch gréer (30 Minuten in Hessen zu 12 Minuten in
Deutschland). Bei den anderen Zwecken gibt es keine
Unterschiede — Einkaufswege haben die kirzesten
Dauern mit 10 Minuten (siehe Abbildung 13).

Die Median-Werte der Wegelange und Wegedauer las-
sen sich auch fur einzelne soziodemografische Grup-
pen untersuchen (Geschlecht, Alter). Es lassen sich im
Hinblick auf die Wegeldnge Unterschiede hinsichtlich
des Geschlechts feststellen. Wahrend die Wege der
Manner im Median gut 4 Kilometer lang sind, liegen
die Frauen mit 3 Kilometern etwas darunter. Bei den
Wegedauern zeigen sich die Unterschiede noch deut-
licher. Frauen liegen im Median bei 15 Minuten am
Tag, wahrend es bei den Mannern 20 Minuten sind.
Auch beim Alter sind Unterschiede zu sehen. Jugend-
liche und altere Personen ab 75 Jahre legen mit einem
Median von unter 3 Kilometern die kurzesten Stre-
cken zuriick (ohne Abbildung).
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Abbildung 12

QS Wegelinge nach Wegezweck und Hauptverkehrsmittel

Wegezweck Deutschland Hessen Hauptverkehrsmittel Deutschland Hessen
sesmt———— [ L

Arbeit—— 10

k' zu Ful®
dienstlich
Ausbildung & Fahrrad
Einkauf ? v
Erledigung

Freizeit

Begleitung

Median in Kilometer

MiD 2023 | Regionalbericht Hessen | Quelle: MiD 2023

Abbildung 13

Wegedauer nach Wegezweck und Hauptverkehrsmittel

Wegezweck Deutschland Hessen Hauptverkehrsmittel Deutschland Hessen

gesamt4- 15 4- 15 gesamt
Arbeit———— 20— 25

* zu Fufs 15 15
dienstlich 30
Ausbildung 15 15 &b Fahrrad 15 15
Einkauf: 10 ? BV 30

@ MIV-Fahrt

@ MIV-Mitfahrt

Median in Minuten, Dauern ohne regelmaRige berufliche Wege
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Wie wurden die Wegezwecke gebildet?

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

— Erreichen der Arbeitsstatte

— Erreichen der Ausbildungsstatte/Schule
— Einkauf

— dienstlich oder geschaftlich

— Bringen oder Holen von Personen

— private Erledigung

— Freizeitaktivitat

— anderer Zweck

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

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

Wie wurde das Hauptverkehrsmittel
ermittelt?

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

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

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



Hauptverkehrsmittel (Modal Split)

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

Anteilig die meisten Wege werden in Hessen mit dem
Auto zuruckgelegt, sei es als selbst oder mitfahrende
Person (52 Prozent). Damit ist der Gesamtanteil fiir
den MIV in Hessen vergleichbar mit den Bundeser-
gebnissen. FuBwege nehmen in Hessen anteilig den
zweiten Platz mit 27 Prozent der Wege ein, OV-Wege
machen 12 Prozent und Fahrradwege 9 Prozent am
Modal Split aus. Der Umweltverbund bestehend aus
FuB-, Fahrrad- und OV-Wegen macht somit in Hessen
einen Gesamtanteil von 48 Prozent aus. Damit liegt
Hessen im Hinblick auf die Nutzung des Umweltver-

4. Mobilitat in Hessen — zentrale Kennwerte

bunds im Vergleich zu den anderen Bundeslandern,
die keine Stadtstaaten sind, im oberen Bereich (siehe
Abbildung 14).

Zwischen den einzelnen Regionen in Hessen gibt es
starke Unterschiede beim Modal Split. Wahrend der
MIV-Anteil in Frankfurt und den Grofistadten deut-
lich kleiner als landesweit ist, ist er vor allem im klein-
stadtisch-dorflichen Raum — sowohl in Stadtregionen
als auch in landlichen Regionen — sehr hoch. Im dorf-
licher Raum in Stadtregionen liegt dieser bei 79 Pro-
zent. Dem landesweiten Durchschnitt am néachsten
kommen die Mittelstddte in Stadtregionen (siehe
Abbildung 15).

Im Vergleich zu 2017 ist der landesweite MIV-Anteil
von 57 Prozent auf 52 Prozent gesunken. Die Fuf3-
wege machten 2017 einen Anteil von 24 Prozent
aus, sind also auf 27 Prozent gestiegen. Sowohl der
Anteil von Fahrradwegen als auch der Anteil von OV-
Wegen ist nahezu stabil geblieben und steigt jeweils
um einen Prozentpunkt. Hinsichtlich der Raumtypen
gab es zwischen 2017 und 2023 keine Verdnderung in
Frankfurt. In Grofsstadten in Hessen ist der Anteil fir
FuBwege von 27 auf 33 Prozent gestiegen, auch der
OV-Anteil hat hier etwas zugenommen (16 zu 19 Pro-
zent). Besonders starke Verdnderungen sieht man

Abbildung 14

Hauptverkehrsmittel nach Wegen (Modal Split)

A . s 9 = &

Deutschland 26 11 11 40 13
Hessen 27 9 12 EE) 13
Schleswig-Holstein 22 15 8 42 13
Hamburg 32 16 22 21 8
Niedersachsen 24 15 8 41 12
Bremen 30 22 14 26 7
Nordrhein-Westfalen 25 10 10 42 13
Saarland 21 10 50 15
Rheinland-Pfalz 28 7 9 43 14
Baden-Wiirttemberg: 26 11 9 40 13
Bayern 24 11 10 42 14
Berlin 35 14 27 18 6
Brandenburg 27 12 9 38 13
Mecklenburg-Vorpommern 28 14 7 38 13
Sachsen 24 8 11 44 12
Sachsen-Anhalt 31 11 9 36 12
Thiiringen 30 6 9 42 13

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte
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im Hinblick auf den doérflichen Raum in Stadtregio-
nen: Hier ist der MIV-Anteil im Vergleich zu 2017 um
15 Prozentpunkte von 64 auf 79 Prozent gewachsen
(ohne Abbildung).

Wechselt man von den Wegen zur Ebene der Perso-
nenkilometer, fallt der direkte Vergleich von Deutsch-
land und Hessen wieder sehr ahnlich aus: 74 Prozent
der Personenkilometer entfallen auf den MIV, 19 Pro-
zent auf den OV und jeweils 4 Prozent auf Fuf und
Fahrrad. Auch hier nimmt Hessen bei der Nutzung des
Umweltverbunds mit 26 Prozent im Vergleich zu den
anderen Bundeslandern — abgesehen von den Stadt-
staaten — eine der vordersten Positionen ein. Dies ist
auf den im Vergleich etwas héheren OV-Anteil bei den
Personenkilometern zuriickzufiihren (siehe Abbil-
dung 16). Im Vergleich zu 2017 ergeben sich hinsicht-
lich der Anteile der Verkehrsmittel an den Personen-
kilometern in Hessen kaum Unterschiede.

Wegeanteile der Verkehrsmittel nach soziodemo-
grafischen Merkmalen

Der okonomische Status ist ein Einflussfaktor fur die
Verkehrsmittelnutzung. Personen mit sehr niedrigem
okonomischen Status nutzen deutlich seltener das
Auto (34 Prozent), wiahrend der Anteil fir Fuiwege
(38 Prozent) und OV-Wege (20 Prozent) deutlich gro-
Ber ist als bei den anderen Gruppen. Bei Personen
mit niedrigem okonomischem Status fallt der MIV-
Anteil mit 49 Prozent schon deutlich hoher aus, ist
aber immer noch geringer als bei ckonomisch besser
gestellten Personen (siehe Abbildung 17).

Die Unterschiede fallen hinsichtlich der Haupttatig-
keit noch deutlicher aus. Bei Erwerbstatigen entfal-
len nur noch ein Viertel der Wege auf Fufiwege. Bei
den anderen betrachteten Gruppen sind dies jeweils
uber 30 Prozent. Der Fahrradanteil liegt bei Vollzeit-
erwerbstatigen dhnlich niedrig (8 Prozent) wie bei
Nicht-Erwerbstétigen und Personen in Pension oder
Rente (jeweils 7 Prozent). Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes werden am meisten von Studierenden
genutzt —hier entfallen 70 Prozent aller Wege auf den
OV, das Fahrrad und das Zufugehen. Dabei ist insbe-
sondere der OV-Anteil mit 29 Prozent deutlich hoher
als bei den anderen betrachteten Haupttatigkeiten
(siehe Abbildung 17).

Wegezwecke

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

Die meisten Wege in Hessen werden zu Freizeitzwe-
cken zuriickgelegt, ndmlich knapp ein Drittel aller
Wege. Dies entspricht auch dem deutschlandweiten
Anteil. Arbeits- und Dienstwege machen in Hessen
14 bzw. 16 Prozent aus. Einkaufswege machen einen
Anteil von 14 Prozent aus und Wege zu anderen Erle-
digungen 12 Prozent. Dies ist jeweils ein Prozent-
punkt mehr als der deutschlandweite Prozentanteil
(siehe Abbildung 18).

Der Anteil an Freizeitwegen liegt in stidtischen
Gebieten in Hessen hoher als im ladndlichen Raum.
In Regiopolen oder Grof3stadten liegt der Anteil bei
32 Prozent, im Gegensatz zu 27 Prozent im dorflichen
Raum in landlichen Regionen. Der Anteil an Arbeits-
wegen und dienstlichen Wegen ist dagegen im klein-
stadtisch, landlichen Raum in landlichen Regionen
mit 34 Prozent deutlich hoher als in Frankfurt oder
in anderen Grofdstddten, wo der Anteil nur 28 bzw.
27 Prozent betragt (siehe Abbildung 18).

Die meisten Kilometer werden in Hessen aus Frei-
zeitgrinden zuruckgelegt. Insbesondere in Frankfurt
sowie in zentralen oder Mittelstddten in landlichen
Regionen ist der Anteil mit 44 bis 50 Prozent stark
ausgepragt. Der Anteil von dienstlichen Wege nach
Personenkilometern ist vor allem im kleinstadtisch-
dorflichen Raum in Stadtregionen mit 44 Prozent
uberproportional hoch. Auch in Grofistiddten machen
sie mit 26 Prozent noch einen vergleichsweise hohen
Anteil aus. Fur Einkdufe oder Erledigungen werden
beispielsweise deutlich weniger Kilometer zurtckge-
legt. Wahrend in ganz Deutschland und ganz Hessen
16 Prozent der Personenkilometer auf diese beiden
Wegezwecke entfillt, sind es im kleinstadtisch-dorf-
lichen Raum in Stadtregionen nur 11 Prozent (siehe
Abbildung 19).
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Abbildung 15

Hauptverkehrsmittel nach Wegen (Modal Split) im Regionalvergleich

yNlzuFue e Fahrrad RGOV =Y viv-rahrt Y MIV-Mitfahrt |
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kleinstadtischer, dorflicher Raum
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kleinstadtischer, dorflicher Raum

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte
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Abbildung 16

Hauptverkehrsmittel nach Personenkilometern (Modal Split)

A I & ? =) iy

Deutschland 47 4 19 54 20
Hessen 45 3 19 55 19
Schleswig-Holstein 4 14 55 24
Hamburg 5. 5 E] EE] 14
Niedersachsen 45 5 15 58 19
Bremen 48 6 30 40 20
Nordrhein-Westfalen 47 4 18 54 20
Saarland 2 15 60 19
Rheinland-Pfalz 2 19 56 19
Baden-Wiirttemberg 4 4 17 54 21
Bayern 4 18 55 20
Berlin 6 7 47 27 13
Brandenburg 3 22 52 19
Mecklenburg-Vorpommern 40 4 14 56 22
Sachsen 4 4 15 53 19
Sachsen-Anhalt 47 3 12 [ 19
Thiiringen 42 15 59 20

Personenkilometer, Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte
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Abbildung 17

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

Y Fahrrad |

(=Y MIV-Fahrt

=Y MIV-Mitfahrt

oz

? C—

Okonomischer Status des Haushalts

sehr niedrig 38 9 20 26 8
niedrig 31 8 12 39 10
mittel 27 9 10 42 13

hoch 26 8 12 41 13

sehr hoch

Haupttatigkeit

Vollzeiterwerbstatige (inklusive
Ausbildung)

Teilzeiterwerbstatige (11 bis 35
Stunden pro Woche)

Kind/ in Schule

Studierende

Nicht-Erwerbstatige

in Pension oder Rente

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte
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Abbildung 18

Wegezwecke nach Wegen

] Arbeit O dienstlich [l Ausbildung B Einkauf [l Erledigung I Freizeit [ Begleitung
Deutschland 17 6 13 11 29 8
Hessen 16 7 14 12 29 9
=
=y Regiopole und GroRRstadt 13 6 14 11 32 8
[
8
8 Mittelstadt, stadtischer Raum —— 13 7 15 13 29 10
wv
kleinstadtischer, dorflicher Raum — 33 4 10 9 26 5
o0
&
L Mittelstadt, stadtischer Raum ——— 20 7 13 11 28 9
[®]
S

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Der vergleichsweise hohe Anteil dienstlicher Wege
im kleinstaddtischen und dorflichen Raum der Stadtre-
gionen — sowohl bezogen auf die Anzahl der Wege als
auch auf die Personenkilometer — ist mafigeblich auf
den uberproportionalen Einfluss einzelner Personen
mit einer hohen Zahl und grofien Distanzen dienst-
licher Wege zurtickzufiihren. Diese wenigen Falle wir-
ken aufgrund ihrer hohen Gewichtungsfaktoren stark
auf die Ergebnisse dieses Raumtyps. Durch eine Trim-
mung der Gewichtungsfaktorenlasst sich der Einfluss
dieser Extremwerte reduzieren. In der Folge sinken
die Anteile dienstlicher Wege, und die Verteilung der
Wegeanlasse nahert sich den Grofienordnungen der
ubrigen Raumtypen an.

Wegezwecke nach soziodemografischen Merkma-
len

In allen Statusgruppen machen die Freizeit-, Arbeits-
sowie dienstlichen Wege den grofiten Anteil aus.
Beide Wegezwecke bewegen sich in allen Statusgrup-
pen zwischen 27 und 32 Prozent. Bei Personen mit
sehr hohem okonomischen Status ist die Differenz
zwischen Freizeitwegen (32 Prozent) und Arbeits-
bzw. dienstlichen Wegen (25 Prozent) am groften.
Einkaufswege finden anteilig haufiger bei denjenigen
mit sehr niedrigem Status statt (18 Prozent). Auch

Abbildung 19

4. Mobilitat in Hessen — zentrale Kennwerte

Wege zu anderen Erledigungen finden bei Personen
mit (sehr) hohem 6konomischen Status deutlich sel-
tener statt als bei Personen mit (sehr) niedrigem Sta-
tus (siehe Abbildung 20).

Unterscheidet man nach der Haupttatigkeit der Per-
sonen lassen sich noch grofere Unterschiede fest-
stellen. Bei Kindern, Schiilerinnen und Schiilern neh-
men Ausbildungswege den gleichen Anteil ein wie
Freizeitwege (35 Prozent). Studierende und Personen
in Pension oder Rente haben mit 40 bzw. 41 Prozent
einen vergleichsweise hohen Anteil an Freizeitwegen.
Bei Vollzeiterwerbstatigen machen die Arbeitswege
und dienstlichen Wege mit 50 Prozent mit Abstand
den grofiten Anteil aus (siehe Abbildung 20).

In Hessen legen Méanner (24 Prozent) und Frauen
(27 Prozent) anteilig vergleichbar haufig Einkaufs-
und Erledigungswege zuruck. Auch fur die anderen
Wegezwecke sind eher Ahnlichkeiten statt Unter-
schiede erkennbar, da die Differenz maximal 3 Pro-
zentpunkte betrdgt. Anders bei Dienstwegen: Diese
werden anteilig haufiger von Mannern (19 Prozent)
als von Frauen (12 Prozent) unternommen (ohne
Abbildung).

Wegezwecke nach Personenkilometern
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Abbildung 20
Wegezwecke nach 6konomischem Status und Haupttatigkeit
] Arbeit [ dienstlich Il Ausbildung B Einkauf Il Erledigung I Freizeit [l Begleitung
Okonomischer Status des Haushalts Haupttatigkeit
Vollzeiterwerbstatige (inklusive :m
sehr niedrig 1886 18 15 27 4 Ausbildung)
e dereoro wochey [ I
niedrig 184 15 16 28 7 Stunden pro Woche)
Kind/ in Schule 35 6 35 19
mittel 16 6 14 12 27 10
Studierende 17 13 11 40 4
hoch 164 7 13 10 30 8
Nicht-Erwerbstatige 21 20 EZ 16
errro | EOKENEE inpension oderkente | ECHNES i
Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
MiD 2023 | Regionalbericht Hessen | Quelle: MiD 2023
Abbildung 21

Tagesverlauf des Verkehrsaufkommens (Startzeit)

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

12 12

friihmorgens morgens vormittags mittags nachmittags abends nachts
(5 bis vor 8 Uhr) (8 bis vor 10 Uhr) (10 bisvor 13 Uhr) (13 bisvor 16 Uhr) (16 bis vor 19 Uhr) (19 bis vor 22 Uhr) (22 bis vor 5 Uhr)

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Wege zur Ausbildungsstatte finden in Hessen anteilig
am haufigsten in der Altersgruppe 7 bis 17 Jahre statt
(40 Prozent). Arbeits- und Dienstwege sind insbeson-
dere bei den Gruppen des Erwerbsalters zu finden. Die
Anteile bewegen sich hier zwischen 35 Prozent (30-
39 Jahre) und 47 Prozent (40-49 Jahre). Im Erwerbsal-
ter kommen Einkaufs- und Erledigungswege anteilig
vergleichbar hdufig vor. Fiir 65- bis 74-Jahrige (45 Pro-
zent) und Personen ab 75 und &lter (54 Prozent)
machen sie zusammen jeweils den grofsten Anteil an
den Wegen aus. Die Freizeitwege machen in den meis-
ten Altersgruppen jeweils einen Anteil um die 30-Pro-
zent-Marke aus. Bei den 40- bis 49-Jahrigen sind sie
anteilig seltener und naher an der 20-Prozent-Marke
(23 Prozent). In den Altersgruppen 7-17, 65-74 Jahre
sowie 75 Jahre und alter liegt der Anteil jeweils naher
an den 40 Prozent (ohne Abbildung).

Tagesverlauf des Verkehrsaufkommens

Durch die Erfassung von Startzeiten der berichteten
Wege kann das Uber den Tag verteilte Wegeaufkom-
men abgebildet werden. In Hessen beginnen 87 Pro-
zent der Wege zwischen 5 Uhr und bis vor 19 Uhr
(ohne Abbildung). Nach 19 Uhr beginnen anteilig
nur noch wenige Wege. Mit einem Gesamtanteil von
46 Prozent beginnt fast jeder zweite Weg der Einwoh-
nerinnen und Einwohner zwischen 13 und bis vor
19 Uhr.

Bei den Méannern beginnen 12 Prozent und bei den
Frauen 9 Prozent der Wege bereits ab 5 Uhr bis vor
8 Uhr.Nahezu die Hélfte der Wege der Manner (45 Pro-
zent) und der Frauen (48 Prozent) beginnt allerdings
zwischen 13 Uhr und bis vor 19 Uhr (ohne Abbildung).

In nahezu allen Altersgruppen in Hessen beginnen
zwischen jeweils etwa 10 Prozent und 15 Prozent
der Wege bereits recht frih zwischen 5 Uhr und bis
vor 8 Uhr. Ausnahmen sind die Altersgruppen ab
65 Jahren, bei denen die Anteile jeweils unter 6 Pro-
zent liegen. Bei diesen Altersgruppen liegt die ,Hoch-
Zeit" mit deutlich Uber der Halfte der Wege zwischen
10 Uhr und 16 Uhr. In den anderen Altersgruppen
liegt die Spitze eher bei spateren Uhrzeiten. Bei den
18- bis 29-Jahrigen beginnen noch 5 Prozent der Wege
zwischen 22 Uhr und bis vor 5 Uhr (ohne Abbildung).

4. Mobilitat in Hessen — zentrale Kennwerte

Das Verkehrsaufkommen der Bevidlkerung in Hes-
sen unterscheidet sich je nachdem, ob es sich um
die Arbeitswoche oder das Wochenende handelt.
Am Wochenende beginnen die Wege eher zur spa-
teren Uhrzeit: Erreicht der Anteil fiir Wege zwischen
5 Uhr und bis vor 8 Uhr unter der Woche 13 Prozent,
liegt der entsprechende Anteil am Wochenende bei
3 Prozent. Am Wochenende beginnt jeder zweite Weg
zwischen 10 Uhr und bis vor 16 Uhr, wohingegen die
entsprechende Quote in der Arbeitswoche 40 Prozent
ausmacht. Nachtliche Wege sind generell selten, fin-
den aber an Wochenenden anteilig etwas haufiger
statt (3 statt 2 Prozent zwischen 22 Uhr und bis vor
5 Uhr; siehe Abbildung 21).
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Exkurs: Mobilitatskennwerte in den hessischen Analyseregionen

Der Regionalbericht der MiD 2023 nutzt in der Regel
die Abgrenzungen nach RegioStaR7, die in landliche
und urbane Gebiete unterscheidet. Erganzend sollen
zentrale Kennwerte auch fur sechs zusammenhan-
gende Teilregionen des Landes Hessen dargestellt
werden. Deshalb wurde auf die bereits in den vergan-
genen hessischen Ergebnisberichten zur MiD von der
Landesplanung Hessen genutzten Analyseregionen
zuruckgegriffen. Diese sind grundsatzlich unter funk-
tionalen, politisch-historischen sowie verflechtungs-
strukturellen Merkmalen abgegrenzt. Die seit 2021
neu zum Regionalverband FrankfurtRheinMain bei-
getretenen Kommunen wurden fiir diese Analyse der
Region Rhein-Main zugeschlagen.

Fur die Auswertungen werden folgende regionale
Zuordnungen zu Analyseregionen berlcksichtigt
(siehe Abbildung 22):

— Nordhessen: kreisfreie Stadt Kassel sowie die Land-
kreise Waldeck-Frankenberg, Kassel, Schwalm-Eder
und Werra-Meifsner

— Mittelhessen: Landkreise Limburg-Weilburg, Lahn-
Dill, Marburg-Biedenkopf und Giefien sowie die Alt-
kreise Budingen und Alsfeld

— Osthessen: Landkreise Fulda und Hersfeld-Roten-
burg sowie die Altkreise Gelnhausen, Schlichtern
und Lauterbach

Abbildung 22

Analyseregionen in Hessen

[l Ballungsraum
Frankfurt/Rhein-Main

I Nordhessen
W Westhessen
[] Osthessen

B Mittelhessen

[ siidhessen

=

Quelle: Geobasisdaten ATKIS, GIS: Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie,
Verkehr, Wohnen und landlichen Raum, Ref. | 3 26.11.2025
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— Region Rhein-Main: kreisfreie Stadte Frankfurt und
Offenbach sowie die Landkreise Offenbach, Main-
Taunus, Hochtaunus, die Altkreise Hanau und Fried-
berg und die Gemeinden im Landkreis Grof3-Gerau
innerhalb des Ballungsraumes Frankfurt/Rhein-
Main

— Sudhessen: kreisfreie Stadt Darmstadt sowie die
Landkreise Darmstadt-Dieburg, Bergstrafie, Oden-
waldkreis und die Gemeinden im Landkreis Grof3-
Gerau auflerhalb des Ballungsraumes Frankfurt/
Rhein-Main

— Westhessen: kreisfreie Stadt Wiesbaden sowie der
Rheingau-Taunus-Kreis

Mobilitatsquote, Wegezahlen, Unterwegszeiten
und Tagesstrecken in den Analyseregionen

In allen Regionen ist die durchschnittliche Mobilitéts-
quote am Stichtag ahnlich hoch: Rund vier von funf
Personen sind am Stichtag fiir mindestens einen kur-
zen Weg aufier Haus unterwegs (siehe Abbildung 23).

Auch die mittlere Anzahl der am Stichtag zurtickge-
legten Wege ist fr die Regionen dhnlich, denn Unter-
schiede zeigen sich nur bei der Nachkommastelle.
Demnach legen die Hessinnen und Hessen pro Per-
son und Tag zwischen 2,6 Wegen in Westhessen und
3,0 Wegen in Mittelhessen zuruck.

In allen Regionen benotigen die Menschen jeweils
durchschnittlich mehr als eine Stunde pro Tag fur ihre
Wege (ohne regelméaRige berufliche Wege). In Nord-
hessen nehmen die taglichen Wege rund 71 Minuten
in Anspruch, wohingegen der Wert in Stidhessen um
die 80 Minuten betragt.

Deutliche Unterschiede zeigen sich zwischen den
Regionen hinsichtlich der durchschnittlich pro Tag
zuruckgelegten Wegstrecke. In Nordhessen ist die
Tagesstrecke mit 31 Kilometern vergleichsweise kurz
und in Sudhessen werden knapp uber 40 Kilometer
zuruckgelegt.

Modal Split der Analyseregionen nach Wegen und
Personenkilometern

Die Anteile der Hauptverkehrsmittel an den Wegen
unterscheiden sich in den Regionen (siehe Abbildung
24).Fasst man die Fahrt- und Mitfahrt-Anteile fiir den
MIV zusammen, betragt der geringste Anteil jeweils
45 Prozent in der Region Rhein-Main sowie in West-



hessen. Auf bzw. oberhalb der 60-Prozent-Marke lie-
gen Nordhessen bzw. Osthessen. Betrachtet man den
Wegeanteil des Umweltverbundes — Fuf3, Fahrrad
und OV — werden dementsprechend &hnliche Diffe-
renzen deutlich: Werden in Osthessen 35 Prozent der
Wege im Umweltverbund zurtickgelegt, sind es in der
Region Rhein-Main sowie in Westhessen mit jeweils
55 Prozent anteilig deutlich mehr Wege.

Betrachtet man die Anteile der Hauptverkehrsmittel
an den zuruckgelegten Personenkilometern, verschie-
ben sich die Anteile (siehe Abbildung 25). In allen
Regionen wird (weit) mehr als die Hélfte der Kilo-
meter im MIV zurlckgelegt. In Nord- und Sudhessen
erreicht der Anteil jeweils 80 Prozent, in der Region
Rhein-Main 65 Prozent. Zu Fuf$ und mit dem Fahrrad
werden erwartbar wenige Kilometer zurtickgelegt.
Hier erreichen die Anteile regionsiibergreifend zwi-
schen 2 und 5 Prozent. Mit Abstand der grofdte Anteil
fir den OV findet sich mit 25 Prozent in der Region
Rhein-Main. In Nord- und Siidhessen macht der OV
jeweils einen Anteil von 14 Prozent aus.

Abbildung 23

Exkurs: Mobilitatskennwerte in den hessischen Analyseregionen

Ubliche Verkehrsmittelnutzung
im Wochenverlauf

In allen Regionen nutzt jeweils die Mehrheit der
Befragten ab 14 Jahren mindestens wochentlich das
Auto (siehe Abbildung 26). In Osthessen sind es sogar
mehr als vier von finf Personen (84 Prozent). Der
Anteil derer, die (fast) nie wochentlich mit dem Auto
fahren, liegt jeweils (weit) unterhalb der 20-Prozent-
Marke. In Osthessen geben 9 Prozent die Nicht-Nut-
zung an, in der Region Rhein-Main dagegen 16 Pro-
zent und in Westhessen 17 Prozent (Nicht-Nutzung
ohne Abbildung).

Der OV liegt hinsichtlich der mindestens wochent-
lichen Nutzungshaufigkeit weit hinter dem Auto
zurlck (siehe Abbildung 26). Zwar ist rund jede dritte
Person ab 14 Jahren aus Westhessen (35 Prozent) oder
aus der Region Rhein-Main (34 Prozent) regelmafiig
mit Bus und Bahn in der Region unterwegs, aber in
Mittelhessen bzw. in Osthessen betragt der entspre-
chende Anteil nur 16 Prozent bzw. 14 Prozent. Knapp
bzw. etwas mehr als die Halfte der Befragten in Nord-
(49 Prozent), Mittel- (55 Prozent) und Osthessen
(57 Prozent) gibt an, (fast) nie mit den offentlichen
Verkehrsmitteln unterwegs zu sein. In der Region
Rhein-Main und in Westhessen trifft dies nahezu auf

Mobilitatskennwerte der Analyseregionen im Vergleich

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

Abbildung 24

Modal Split der Analyseregionen nach Wegen im Vergleich

y Nl 20 FUR ) ? ) (=]
Hessen 27 9 12 39 13
Nordhessen 26 5 9 45 15
Mittelhessen 29 5 8 45 14
Osthessen 22 5 8 51 14
Region Rhein-Main 28 12 15 EE] 12
Stidhessen 25 11 12 39 13
Westhessen 34 6 15 35 10

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte
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Abbildung 25

Modal Split der Analyseregionen nach Personenkilometern im Vergleich

i O 5 ¢ ) .
Hessen 4 19 55 19
Nordhessen 42 14 60 20
Mittelhessen 4 2 17 59 19
Osthessen 32 17 62 16
Region Rhein-Main 5 5 25 45 20
Stidhessen 3|3 14 60 20
Westhessen 5 3 15 63 14
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jede dritte Person zu (jeweils 29 Prozent; Nicht-Nut-
zung ohne Abbildung).

In Nord-, Mittel-, Ost- und Westhessen dhneln sich
die jeweiligen Anteile der mindestens wochentli-
chen Fahrradnutzung sehr (zwischen 21 und 23 Pro-
zent; siehe Abbildung 26). In der Region Rhein-Main
(34 Prozent) und in Siuidhessen (37 Prozent) wird
anteilig ofter mit dem Fahrrad gefahren.In diesen bei-
den Regionen gibt jeweils rund ein Drittel ab 14 Jah-
ren an, (fast) nie mit dem Fahrrad unterwegs zu sein
(37 bzw. 33 Prozent). In den anderen Regionen ist der
entsprechende Anteil jeweils (deutlich) grofier. Zum
Beispiel betragt er in Westhessen 53 Prozent (Nicht-
Nutzung ohne Abbildung).

In allen Regionen geht die Mehrheit der Befragten
ab 14Jahren mindestens wochentlich auf ihren
Wegen ausschliefilich zu Fuf3 (siehe Abbildung 26).
In Westhessen (71 Prozent) und der Region Rhein-
Main (73 Prozent) sind es jeweils fast drei Viertel der
Befragten. Am geringsten ist der Anteil mit 58 Pro-
zent in Osthessen — doch auch hier trifft es auf die
Mehrheit zu. Ahnlich wie beim Autofahren liegt der
Anteil derer, die (fast) nie ausschlief3lich zu Fuf3 gehen,
jeweils zwischen der 10- und der 20-Prozent-Marke.
In Westhessen ist beispielsweise nur eine von zehn
Personen (fast) nie auf reinen FuBwegen unterwegs,

Abbildung 26

Exkurs: Mobilitatskennwerte in den hessischen Analyseregionen

in Osthessen betrifft es mit 17 Prozent nahezu zwei
von zehn Personen (Nicht-Nutzung ohne Abbildung).

Uber alle hessischen Analyseregionen hinweg sind
Mobilitatsaktivitit und Wegehaufigkeit am Stichtag
weitgehend ahnlich. Deutlichere Unterschiede zeigen
sich bei der Unterwegszeit und den Distanzen: In den
verdichteten Raumen ist die tagliche Wegezeit ten-
denziell hoher, die Tagesstrecken sind in Studhessen
langer und in Nordhessen kiirzer. Beim Modal Split
nach Wegen nutzen landlich gepragte Regionen tiber-
durchschnittlich haufig den Pkw, wahrend in Rhein-
Main sowie in Westhessen der Umweltverbund stér-
ker vertreten ist. Nach Personenkilometern dominiert
der Pkw Uberall, mit einem vergleichsweise hohen
OV-Anteil im Rhein-Main-Gebiet. Die wochentliche
Verkehrsmittelnutzung bestatigt dieses Muster: Das
Auto ist in allen Regionen am prasentesten, der ov
vor allem in urbanen Rdumen, das Fahrrad besonders
in Rhein-Main und Stidhessen, und reine Fufiwege
sind regionsweit fester Bestandteil des Alltags — am
starksten in dichter besiedelten Gebieten.

Personen ab 14 Jahren

Mindestens wochentliche Verkehrsmittelnutzung in den Analyseregionen im Vergleich
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5. Verkehrsmittelwahlim Alltag — Gibliche Nutzung und Kombinationen

ubliche Nutzung und Kombinationen

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

Tagliche Autonutzung im landlichen Raum
dreimal hoher als in Stadten

Insgesamt 44 Prozent der befragten Personen ab
14 Jahren in Deutschland nutzen (fast) téglich das
Auto, sei es als Fahrt oder Mitfahrt. Der Anteil der
mindestens wochentlichen Nutzung liegt bei 72 Pro-
zent. In Hessen sieht die Verteilung sehr dhnlich aus.
Die Raumtypen unterscheiden sich allerdings sehr
stark. Wahrend das Auto in Frankfurt nur von jeder
flnften Person nahezu taglich genutzt wird, sind es in
den Grof3stadten schon 26 Prozent, die das Auto (fast)

Abbildung 27

taglich nutzen. Besonders hoch sind die Nutzungsra-
ten in landlicheren Gebieten. Im kleinstadtisch-dort-
lichen Raum liegt die wochentliche Autonutzung
sowohl in Stadtregionen als auch in ldndlichen Regio-
nen Uber 80 Prozent (siehe Abbildung 27).

Die Manner in Hessen haben eine um 8 Prozent-
punkte hohere (fast) tagliche Nutzungsquote (48 Pro-
zent) als Frauen und auch hinsichtlich der mindestens
wochentlichen Nutzung liegen Méanner mit 76 Pro-
zent vor den Frauen mit 70 Prozent. 12 Prozent der
Maénner und 16 Prozent der Frauen nutzen (fast) nie
das Auto (ohne Abbildung).

Ebenso wie die Anteile der (fast) téglichen Nut-
zung unterscheiden sich die Anteile der mindestens
wochentlichen Nutzung teilweise deutlich zwischen
den Altersgruppen — wenngleich in allen Gruppen
mindestens die Halfte der Befragten mindestens
wochentlich im Auto unterwegs ist. Die Anteile
reichen von 54 Prozent bei den bis 18-Jahrigen bis
82 Prozent bei den 50- bis 64-Jahrigen. Sowohl bei
den Minderjahrigen als auch bei den uber 74-Jahrigen
geben anteilig deutlich mehr Personen an, das Auto
(fast) nie zu nutzen, ndmlich 29 bzw. 26 Prozent. Bei
den 50-bis 64-Jahrigen nutzt nur knapp jede zehnte
Person das Auto nie oder fast nie (ochne Abbildung).

Ubliche Nutzung des Autos

Personen ab 14 Jahren
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Den mit Abstand kleinsten Anteil macht die mindes-
tens wochentliche Autonutzung mit 46 Prozent bei
den Studierenden aus. Dennoch sind die Anteile von
taglicher bis Nicht-Nutzung bei den Studierenden
relativ gleich verteilt, sodass hier eine grof’e Hetero-
genitat bei der Nutzung des Autos besteht. In allen
anderen Tatigkeitsgruppen ist jeweils mehr als die
Halfte der Befragten mindestens wochentlich mit
dem Auto unterwegs. Besonders deutlich sind die
Anteile bei den Erwerbstétigen (Vollzeit: 80 Prozent,
Teilzeit: 79 Prozent). Aber auch zwei Drittel derjeni-
gen in Pension oder Rente nutzen das Auto in dieser
Haufigkeit. Bei den Vollzeiterwerbstatigen geben nur
8 Prozent an, (fast) nie mit dem Auto unterwegs zu
sein. Bei den Schulerinnen und Schulern ab 14 Jah-
ren (25 Prozent), den Studierenden (19 Prozent), aber
auch den Nicht-Erwerbstatigen (28 Prozent) sind die
Anteile (deutlich) groRer (ohne Abbildung).

Jeweils mehr als die Hélfte der Personen aller Status-
gruppen nutzt mindestens wochentlich das Auto. Ein
Unterschied zeigt sich allerdings in den Anteilen. Bei
denjenigen aus Haushalten mit (sehr) niedrigem Sta-
tus geben nur 49 Prozent die mindestens wochentli-
che Autonutzung an, bei denen aus Haushalten mit
(sehr) hohem Einkommen sind es anteilig deutlich
mehr Personen (77 bis 80 Prozent; ohne Abbildung).

Abbildung 28

Gut 40 Prozent nutzen nie ein Fahrrad

Ein bundesweiter Anteil von 17 Prozent der Personen
ab 14 Jahren gibt die (fast) tdgliche Nutzung eines
Fahrrads oder Elektrofahrrads als Regelfall an. Fur
34 Prozent gilt die mindestens wochentliche Nut-
zung. In Hessen liegt sowohl die tagliche als auch
wochentliche Fahrradnutzung unter dem bundeswei-
ten Durchschnitt. Es nutzen in Hessen 29 Prozent das
Fahrrad mindestens wochentlich. Andersherum nut-
zen 42 Prozent in Hessen das Fahrrad nie oder fast nie,
in ganz Deutschland sind es 38 Prozent. Natuirlich gibt
es in Hessen regionale Unterschiede. Gut ein Viertel
der Personen in Frankfurt nutzen das Fahrrad tag-
lich oder fast taglich, in anderen Grof8stadten sind es
immerhin noch 18 Prozent. Im kleinstadtischen, dorf-
lichen Raum liegt die tégliche Nutzungsrate in Stadt-
regionen bei nur 4 Prozent, in landlichen Regionen bei
5 Prozent. Uber die Halfte der Bewohnerinnen und
Bewohner in diesen Regionen nutzen nie oder fast nie
ein Fahrrad (siehe Abbildung 28).

Bei den Hessinnen ist der Anteil derer, die das Fahrrad
(fast) nie nutzen, mit 47 Prozent deutlich grofier als
beiden Hessen (37 Prozent). Insgesamt 33 Prozent der
Manner und 26 Prozent der Frauen nutzen das Fahr-
rad mindestens wochentlich (ohne Abbildung).

Ubliche Nutzung des Fahrrads

Personen ab 14 Jahren
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Die meisten Altersgruppen in Hessen erreichen fir
die mindestens wochentliche Nutzung des Fahrrads
einen Anteil zwischen 28 Prozent (18-29 Jahre) und
33 Prozent (50-64 Jahre). Die jiingere Altersgruppe
bis 17 Jahre hat dagegen mit 39 Prozent einen Uber-
durchschnittlich hohen Anteil in der wochentlichen
Nutzung, wahrend sie bei denjenigen ab 75 Jahren
mit 15 Prozent unterdurchschnittlich ausfallt. In die-
ser Altersgruppe ist auch der Nicht-Nutzungsanteil
mit 74 Prozent am grofiten. Aber auch jede zweite
Person in der Gruppe der 65- bis 74-Jahrigen nutzt das
Fahrrad nie oder fast nie (ohne Abbildung).

Die mindestens wochentliche Fahrradnutzung
liegt am hochsten bei den Teilzeiterwerbstatigen
(38 Prozent) und den Schiilerinnen und Schiilern ab
14 Jahren (39 Prozent). Knapp jede dritte vollzeiter-
werbstatige Person nutzt das Fahrrad mindestens
wochentlich (30 Prozent). Besonders wenig wird das
Fahrrad von Nicht-Erwerbstatigen und Personen in
Rente oder Pension genutzt. Bei Nicht-Erwerbstatigen
liegt der Anteil der Nicht-Nutzung bei 56 Prozent, bei
den Personen in Rente oder Pension bei 61 Prozent
(ohne Abbildung).

Es sind eher die Personen aus Haushalten mit hohe-
rem Status, die mindestens wochentlich mit dem
Fahrrad unterwegs sind. Bei denjenigen aus Haus-

5. Verkehrsmittelwahlim Alltag — Gibliche Nutzung und Kombinationen

halten der hochsten Statusgruppe macht der Anteil
37 Prozent aus, in der untersten Statusgruppe 23 Pro-
zent. Bei der Nicht-Nutzung verhdlt es sich entspre-
chend andersherum: 59 Prozent der Personen aus der
niedrigsten Statusgruppe im Vergleich zu 26 Prozent
aus der hochsten Statusgruppe (ohne Abbildung).

Hohe OPNV-Nutzung in Frankfurt und GroRstad-
ten

Bundesweit nutzen 13 Prozent der Personen ab
14 Jahren (fast) tdglich einen Bus oder eine Bahn in
ihrer Region und insgesamt 23 Prozent greifen min-
destens wochentlich auf dieses Angebot zurilick. In
Hessen liegen die Werte leicht daruber. 14 Prozent
nutzen den OPNV téglich, 26 Prozent mindestens
wochentlich. Besonders hoch ist die Nutzungsquote
in Frankfurt mit einem wochentlichen Anteil von
53 Prozent. Nur 12 Prozent nutzen den OPNV dort nie
oder fast nie. Auch in Grofsstadten in Hessen wird der
OPNV bei einem wochentlichen Anteil von 44 Pro-
zent uberdurchschnittlich genutzt. In Mittelstadten
und zentrale Stadten im landlichen Raum ist die Nut-
zung dagegen schon deutlich unregelmafiiger (siehe
Abbildung 29).

In Bezug auf die mindestens wochentliche Nutzung
unterscheiden sich Manner und Frauen in Hessen

Abbildung 29
Ubliche Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
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kaum (25 vs. 27 Prozent). Auch beim Anteil der Nicht-
Nutzung liegen die Manner mit 42 Prozent nur knapp
vor den Frauen mit einem Anteil von 39 Prozent (ohne
Abbildung).

In Bezug auf die Altersgruppen zeigen sich deutliche
Unterschiede zwischen den Jungen und den Alten.
Die mindestens wochentliche Nutzungsquote bei den
bis 17-Jahrigen liegt bei 73 Prozent und bei den 18- bis
29-Jahrigen bei 47 Prozent. Bei den 30- bis 49-Jahrigen
ist nur noch jede vierte Person mindestens wochent-
lich unterwegs. Bei den beiden hochsten Altersgrup-
pen liegt die mindestens wochentliche Nutzung bei
nur noch 13 bzw. ab 75Jahren bei 15 Prozent. Der
Anteil der Nicht-Nutzung steigt ebenso mit dem Alter
an. Wahrend bei den bis 17-Jdhrigen nur 11 Prozent
nie mit dem OPNV unterwegs sind, sind es bei den ab
75-Jahrigen 59 Prozent (ohne Abbildung).

Drei von vier Studierenden nutzen den OPNV min-
destens wochentlich (74 Prozent). Bei Schiilerinnen
und Schulern ab 14 Jahren sind es fast ebenso viele
(69 Prozent). Deutlich geringer ist die Nutzung bei
Vollzeit- (25 Prozent) und Teilzeiterwerbstatigen
(24 Prozent), aber auch bei den Nicht- Erwerbstati-
gen (29 Prozent). Am geringsten ist die mindestens
wochentliche Nutzung bei Personen in Pension oder
Rente (14 Prozent). Entsprechend verteilen sich auch
die Anteile derer, die Bus und Bahn in der Region (fast)
nie nutzen: Nur bei den Studierenden und den Schiile-
rinnen und Schilern liegt der Anteil unter der 10-Pro-
zent-Marke, wohingegen er sich bel den anderen
Tatigkeitsgruppen zwischen 38 (Erwerbstatige) und
55 Prozent (Personen in Pension oder Rente) bewegt
(ohne Abbildung).

Im Vergleich zu anderen soziodemografischen Diffe-
renzierungen unterscheiden sich die 6konomischen
Statusgruppen recht wenig im OPNV-Nutzungs-
verhalten. Am deutlichsten unterscheidet sich die
Gruppe der Personen aus Haushalten mit einem sehr
niedrigen Status — hier fahren 37 Prozent mindes-
tens wochentlich Bus oder Bahn. Die anderen Grup-
pen bewegen sich in ithren Anteilen der mindestens
wochentlichen Nutzung zwischen 24 und 28 Prozent.
Bei der Nicht-Nutzung zeigen sich etwas grofiere Dif-
ferenzen. 31 Prozent der Personen aus Haushalten mit
sehr hohem Status nutzen den OPNV nie oder fast nie,
bei Personen mit niedrigem Status sind es dagegen
46 Prozent (ohne Abbildung).

Vollzeiterwerbstatigkeit reduziert FuRwege
deutlich

Die Moglichkeit, Wege ausschliefSlich zu Fufé zu gehen,
ist bei der Erfassung von Mobilitat nicht zu vernach-
lassigen. Hierzu gehoren neben kurzen Einkaufs-
und Erledigungswegen beispielsweise auch Spazier-
gange, Joggingrunden sowie der kurze Weg mit dem
Hund. Bundesweit betragt der Anteil der Personen
ab 14 Jahren, die (fast) tiglich Wege ausschliefilich
zu Fufd zurickgelegen, 39 Prozent. Bei den Fufiwegen
bildet Hessen erneut nahezu die deutschlandweiten
Durchschnittswerte ab. 40 Prozent gehen (fast) tag-
lich zu Fuf3, zwei Drittel der Personen legen mindes-
tens wochentlich FuSwege zurtck. Nur 12 Prozent
der Bevolkerung Hessens geht nie bzw. fast nie zu
Fufs. Es zeigen sich in Hessen jedoch erneut Unter-
schiede zwischen Stadten und dorflichen Raumen. In
allen Grofistadten sowie der Metropole Frankfurt und
den zentralen Stadten in landlichen Raumen liegt die
tagliche Fufiwegequote tiber 40 Prozent, in Frankfurt
geht sogar jede zweite Person tagliche Fufdwege. Die
niedrigsten FuBwegquoten gibt es im kleinstadtisch-
dorflichen Raum sowohl in stadtischen als auch in
landlichen Gebieten — hier geht nur knapp ein Drittel
aller Einwohnerinnen und Einwohner (31 Prozent)
jeden Tag zu Fuf? (siehe Abbildung 30).

Zwischen Mannern und Frauen gibt es kaum Unter-
schiede hinsichtlich der allgemeinen Haufigkeit
ausschliefdlich zu Fuf$ zuruickgelegter Wege. Jeweils
etwa zwei Drittel legen mindestens wochentlich aus-
schlieffliche FuSwege zuruck, die tagliche Quote liegt
bei den Mannern bei 38 Prozent und bei den Frauen
bei 41 Prozent (ohne Abbildung).

Wenig Uberraschend zeigen sich bei den Alters-
gruppen grofiere Unterschiede. Wahrend Kinder
und Jugendliche bis 17 Jahre besonders haufig zu
Fufl gehen (53 Prozent tdgliche Fuftwege), liegt der
Anteil in den mittleren Altersgruppen zwischen 18
bis 64 Jahren zwischen 37 bis 39 Prozent. Der Anteil
steigt dann wieder zwischen 65 und 74 Jahren auf
46 Prozent und liegt bel den Personen ab 75 Jahren
bei 40 Prozent taglicher Fufiwege. Wenn man die
wochentlichen FuSiwege betrachtet, ist der Anteil bei
den ab 75-Jahrigen am geringsten (63 Prozent) und
bei den Jingsten bis 17 Jahre am hochsten (77 Pro-
zent; ohne Abbildung).



Vollzeiterwerbstatigkeit hat — auch wenig uberra-
schend — einen starken negativen Einfluss auf den
Anteil der Fufiwege am Verkehrsmittelmix. Nur ein
Drittel der Personen mit Vollzeiterwerbstatigkeit
gehen tagliche Wege, bei allen anderen Gruppen liegt
der Anteil bei mindestens 42 Prozent. Bei Schillerin-
nen und Schulern ab 14Jahren und Studierenden
wachst der Anteil der taglichen Fufiwege auf 49 Pro-
zent. Knapp jede funfte Person in Rente oder Pension
(19 Prozent) legt nie bzw. fast nie Fullwege zuriick
(ohne Abbildung).

Auch im Hinblick auf den ckonomischen Status zei-
gen sich leichte Unterschiede bei den Fufiwegen.
Wahrend 46 Prozent der Personen aus Haushalten
mit sehr niedrigem Einkommen und 42 Prozent mit
niedrigem Status téglich zu Fufd gehen, sind es bei
Personen mit (sehr) hohem Status 38 bzw. 39 Prozent.
Auf der anderen Seite sind nur 7 Prozent der Perso-
nen mit sehr hohem 6konomischen Status nie zu Fufs
unterwegs, wahrend es bei sehr niedrigerem okono-
mischem Status mehr als doppelt so viele Personen
sind (16 Prozent; ohne Abbildung).

Abbildung 30
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Ubliche Verkehrsmittelnutzung im Wochenver-
lauf

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

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

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

Personen ab 14 Jahren

Ubliche Hiufigkeit von ausschlieBlich zu FuB zuriickgelegten Wegen

k [l taglich bzw. fast taglich

[l an einem bis drei Tagen pro Woche

Deutschland

Hessen

Metropole

Regiopole und GroRstadt

Stadtregion

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum

zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

landliche Region

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Il an einem bis drei Tagen pro Monat

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

Grofl3e Unterschiede zwischen Stadt und Land im
Hinblick auf Multimodalitat

Fasst man die Personen ab 14 Jahren zusammen,
deren Nutzungsverhalten als multimodal beschrie-
ben werden kann, macht deren Anteil bundesweit
rund ein Drittel aus (34 Prozent). In Hessen sind es
mit 33 Prozent anteilig fast ebenso viele Einwohne-
rinnen und Einwohner mit multimodaler Verkehrs-
mittelnutzung. In Frankfurt und den Grofdstadten in
Hessen ist das Verkehrsmittelangebot am grofdten,
dementsprechend sind auch dort mehr Menschen
multimodal unterwegs. In Frankfurt liegt der Anteil
bei 43 Prozent, in den Regiopolen und Grofistadten
bei 37 Prozent. Auch in zentralen Stidten in landli-
chen Regionen ist der Anteil von Multimodalitat mit
32 Prozent noch vergleichsweise hoch. Im kleinstad-
tisch-dorflichen Raum ist der Anteil der Personen, die
im Wochenverlauf multimodal unterwegs sind, am

Abbildung 31

niedrigsten (jeweils 21 Prozent im stadtischen und
landlichen Raum; siehe Abbildung 31).

Die haufigste Kombination bei der Multimodalitat
ist die Nutzung von Auto und Fahrrad im Wochen-
verlauf. Deutschlandweit macht diese kombinierte
Verkehrsmittelnutzung einen Anteil von 19 Prozent
aus, in Hessen sind es 15 Prozent. In Frankfurt ist der
Anteil der Fahrrad- und OV-Nutzenden mit 15 Pro-
zent der haufigste multimodale Verkehrsmittelmix, in
den ubrigen Regionen ist es immer die Kombination
Auto und Fahrrad. Personen, die im Wochenverlauf
das Auto, das Fahrrad und den OV nutzen, kommen
insgesamt sehr selten vor, in Frankfurt ist der Anteil
mit 7 Prozent noch am hochsten (siehe Abbildung 31).

Der Anteil der Monomodalen betragt in Deutschland
66 Prozent, in Hessen sind es mit 68 Prozent 2 Pro-
zentpunkte mehr. Den hochsten Anteil macht in allen
Regionen in Hessen, aufier in Frankfurt, die Autonut-
zung aus. Den grofdten Anteil an monomodal Nutzen-
den gibt es im kleinstadtischen, dorflichen Raum in
Stadtregionen (72 Prozent).

In Hessen betragt der Anteil der monomodalen Auto-
nutzung 46 Prozent, der OV-Nutzung 9 Prozent und
der Fahrradnutzung 5 Prozent. Der Anteil der wenig

Verkehrsmittelnutzung im iiblichen Wochenverlauf
& b b 9

B Auto und Fahrrad [ Autound OV I Fahrrad und OV

& o P

] Auto, Fahrrad und OV

Personen ab 14 Jahren
<)
Bl Auto | ov B Fahrrad [[] wenig mobile Person

Stadtregion landliche Region
Deutschland Hessen Metropole Regiopole Mittelstadt, kleinstadtischer,| zentrale Stadt Mittelstadt, kleinstadtischer,
und GroRstadt stadtischer dorflicher stadtischer dorflicher
Raum Raum Raum Raum

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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mobilen Personen betragt 8 Prozent. Besonders die
monomodale Auto- und Fahrradnutzung variiert
stark zwischen den einzelnen Regionen. Wahrend der
Autoanteil in Frankfurt und den Grof3stadten bei 20
bzw. 29 Prozent liegt, nutzen im kleinstadtisch-dorf-
lichen Raum 69 Prozent (Stadtregionen) bzw. 64 Pro-
zent (landliche Regionen) der Menschen ausschlief3-
lich das Auto im Wochenverlauf. Die ausschlief}liche
OV-Nutzung ist dagegen in Stadten deutlich haufiger,
wobei nur die Anteile in Frankfurt (22 Prozent), den
Grof3stadten (20 Prozent) und den zentralen Stadten
der ldndlichen Region (12 Prozent) zweistellig sind.
In Mittelstadten liegt die monomodale OV-Nutzung
im mittleren einstelligen Bereich. Reine Fahrradnut-
zende kommen uUberall eher selten vor und variieren
nicht so stark. Im kleinstadtisch-dorflichen Raum
(Stadt- sowie landliche Region) liegen diese nur bei 1
bis 2 Prozent, aber auch in Grof3stadten wachst dieser
Anteil nur auf 7 Prozent an. Allein in Frankfurt ist die
Anzahl mit 10 Prozent an monomodalen Fahrradnut-
zenden zweistellig (siehe Abbildung 31).

In der Jugend multimodal, im Alter monomodal

Manner und Frauen dhneln sich in der iblichen Ver-
kehrsmittelnutzung im Wochenverlauf. 60 Prozent
der Manner konnen als monomodal beschrieben wer-
den, bei den Frauen sind es ebenso viele. Ahnliches gilt
fur Multimodalitat: Hier betragt der Gesamtanteil bei
den Méannern 35 Prozent und bei den Frauen 29 Pro-
zent. Der Anteil der wenig Mobilen ist bei den Frauen
mit 10 Prozent doppelt so grofd wie bei den Mannern.
Hinsichtlich der multimodalen Nutzung von Ver-
kehrsmitteln sind die Unterschiede zwischen Man-
nern und Frauen bei den Nutzung von Auto in Kombi-
nation mit Fahrrad am grofiten (Méanner: 17 Prozent,
Frauen: 13 Prozent; ohne Abbildung).

Mehr als jede zweite Person ab 14 bis 17 Jahren ist
mit mehreren Verkehrsmitteln unterwegs (60 Pro-
zent). Die 18- bis 64-Jahrigen liegen zwischen 33 und
37 Prozent, ab einem Alter von 65 Jahren sinkt der
multimodale Anteil auf 27 Prozent, ab 75 Jahren ist
Multimodalitat selten (15 Prozent). Passend dazu sind
Personen ab 14 bis 17 Jahren nur zu einem Drittel im
ublichen Wochenverlauf mit nur einem Verkehrs-
mittel unterwegs (33 Prozent). In den anderen Alters-
gruppen ist es jeweils (weit) mehr als die Halfte der
Personen. Bei der Altersgruppe der ab 75-Jahrigen ist
der Anteil der wenig Mobilen mit 28 Prozent deutlich
hoher als in den anderen Altersgruppen, wo dieser

5. Verkehrsmittelwahlim Alltag — Gibliche Nutzung und Kombinationen

Anteil zwischen 4 und 9 Prozent liegt (ohne Abbil-
dung).

Anteilig gesehen sind Studierende (51 Prozent) und
Schiilerinnen und Schuler (57 Prozent; ab 14 Jahre)
am hiufigsten mit mehreren Verkehrsmitteln unter-
wegs. Bei Vollzeiterwerbstatigen sind es 34 Prozent,
bei Teilzeiterwerbstatigkeit 38 Prozent mit multimo-
dalem Mobilitdtsverhalten im Wochenverlauf. Nicht-
Erwerbstétige (23 Prozent) und Personen in Pension
oder Rente (21 Prozent) sind selten multimodal unter-
wegs. Passend dazu ist monomodales Mobilitatsver-
halten anteilig am haufigsten bei Vollzeiterwerbstati-
gen (64 Prozent), Teilzeiterwerbstatigen (60 Prozent),
Personen ohne Erwerbstatigkeit (60 Prozent) und Per-
sonen in Pension oder Rente (61 Prozent) zu erkennen
(ohne Abbildung).

Multimodalitat zeigt sich insbesondere bei den Per-
sonen mit hoherem ckonomischem Status: So nutzen
34 Prozent der Personen der hohen und 43 Prozent der
hoéchsten Einkommensgruppe im uUblichen Wochen-
verlauf mehrere Verkehrsmittel. In der niedrigen
(24 Prozent) oder sehr niedrigen Gruppe (26 Prozent)
ist der Anteil deutlich geringer (ohne Abbildung).

Beim monomodalen Verkehrsverhalten sind die
Unterschiede zwischen den Personen mit sehr nied-
rigem Status (58 Prozent) und sehr hohem Status
(54 Prozent) weniger grof. Sehr deutliche Unter-
schiede sieht man jedoch bei den Nicht-Mobilen. Hier
liegt der Anteil bel denjenigen aus Haushalten der
geringsten Statusgruppe bei 16 Prozent und sinkt mit
steigendem Status auf bis zu 3 Prozent bei denjenigen
der sehr hohen Statusgruppe (ohne Abbildung).

53






6. Bewertung der Verkehrssituation

6. Bewertung der Verkehrssituation

Die personliche Bewertung der Verkehrssituation
am Wohnort durch die ab 14-jahrigen Personen
erfolgt anhand der gingigen Schulnoten (sehr gut,
gut, befriedigend, ausreichend, mangelhaft, ungenu-
gend). Thematisiert wurden neben der Verkehrssitu-
ation fiir das Auto, den OPNV sowie das Fahrrad auch
die Gegebenheiten fur FuBwege vor Ort. Die Top-Box
beschreibt den kombinierten Anteil der Noten ,sehr
gut”und ,gut”

Betrachtet man die Mittelwerte pro Verkehrsmittel ist
Hessen vergleichbar mit den Werten fir Deutschland.
Am besten wird die Situation fur das Auto bewertet
(2,2), die Verkehrssituation fiir Fuflgdnger wird mit
2,4 bewertet und die Situation fiir das Fahrrad mit 2,9.
Am schlechtesten fallt die Bewertung fiir die OPNV-
Situation aus (3,2). Dies zeigt sich auch in den Top-
Boxen. Wahrend diese fiir das Autofahren bei 72 Pro-
zent liegt, macht sie beim OPNV lediglich 37 Prozent
aus (siehe Abbildung 32).

Hinsichtlich der Verkehrssituation fur das Zufufge-

hen gibt es deutliche Unterschiede zwischen den ein-
zelnen Regionen in Hessen. Am besten wird die Situ-

Abbildung 32

ation in Frankfurt mit einem Mittelwert von 2,1 und
einer Top-Box von 78 Prozent bewertet. Die schlech-
teste Bewertung gibt es fiir den kleinstadtisch-dorf-
lichen Raum in Stadtregionen mit einer Note von
2,9 und 49 Prozent in der Top-Box. Hinsichtlich des
Fahrradfahrens zeigen sich auch Unterschiede, die
allerdings nicht ganz so deutlich wie fur das Zufufige-
hen ausfallen. Auch hier entfallt die beste Bewertung
auf Frankfurt (2,7; 46 Prozent) und die schlechteste
auf den kleinstadtisch-dorflichen Raum in Stadtregio-
nen (3,3; 32 Prozent). Hinsichtlich der Verkehrssitu-
ation fir das Auto sieht die Bewertung genau kont-
rar zur Bewertung der Situation fiir Fufd und Fahrrad
aus. Hier fallt die beste Bewertung auf den klein-
stadtisch-dorflichen Raum in Stadtregionen mit 1,9
(Top-Box 85 Prozent) und die schlechteste Bewertung
auf Frankfurt mit einem Mittelwert von 2,6 (Top-Box
55 Prozent). Bei der Bewertung der OPNV-Situation
sind die Unterschiede insgesamt am grofsten. Frank-
furt erhalt hier einen Durchschnittswert von 2,3 mit
einer Top-Box von 65 Prozent und der kleinstadtisch-
dorfliche Raum in landlichen Gebieten erreicht eine
mittlere Noten von 4,0 und eine Top-Box von 16 Pro-
zent.

Bewertung der Verkehrssituation am Wohnort

[ Mittelwert l sehrgut W gut Il befriedigend
Deutschland
Verkehrssituation zu FuR 24 43 18 I 8

3

Verkehrssituation Fahrrad

?

Verkehrssituation OPNV

]

Verkehrssituation Auto

] ausreichend

Personen ab 14 Jahren

[l mangelhaft/ungeniigend

Hessen

22 44
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7. Automobilitat

Die Auswertungen in Kapitel 4 haben gezeigt, dass
mehr als die Halfte aller Wege und etwa zwei Drittel
aller Personenkilometer der hessischen Bevolkerung
an einem durchschnittlichen Tag mit einem motori-
sierten Individualverkehrsmittel zurtckgelegt wer-
den. Dahinter verbergen sich zu uber 95 Prozent Pkw,
die mitfahrend oder als Fahrerin oder Fahrer genutzt
werden. Damit ist das Auto das wichtigste Verkehrs-
mittel im Alltag.

Das Kapitel betrachtet zunachst, wie die hessische
Bevolkerung mit Pkw-Fihrerscheinen ausgestattet
ist. Aufbauend auf den Auswertungen in Kapitel 3
wird anschliefiend der Pkw-Bestand in den Haushal-
ten und deren Ausstattung mit Ladeplatzen fir Elek-
troautos genauer beschrieben. Das Kapitel wirft auch
einen Blick auf die Haushalte und die Frage nach der
Notwendigkeit des Pkw-Besitzes und den Grunden
fur Pkw-Freiheit. AuBerdem geht es konkret um die
den Haushalten zur Verfligung stehenden Pkw — bei-
spielsweise deren Antriebsart oder der zur Verfligung
stehende Stellplatz — und die Nutzung dieser Pkw an
einem durchschnittlichen Tag.

Fast 90 Prozent der Personen mit
Pkw-Fuihrerschein

Die grofie Mehrheit der hessischen Bevolkerung ab
16 Jahren ist im Besitz eines Pkw-Fihrerscheins. Mit
87 Prozent trifft das Bundesland exakt den bundes-
weiten Anteil. Der hochste Anteil wird mit 93 Pro-
zent in der Altersklasse zwischen 50 und 64 Jahren
erreicht. An den Randern der Altersverteilung fal-
len die Anteile mit 79 Prozent in den Altersklassen
18-29 Jahre sowie ab 75 Jahren deutlich geringer aus.
Bei den 16- bis 17-Jahrigen liegt der Anteil lediglich
bei 7 Prozent. Frauen haben mit 86 Prozent etwas sel-
tener einen Pkw-Fihrerschein als Manner mit 89 Pro-
zent (siehe Tabelle 1).

Das Durchschnittsalter beim Erwerb der Fahrerlaub-
nis liegt bei etwa 20 Jahren, wobei fast acht von zehn
Prufungen bis zur Altersgrenze von 20 Jahren abge-
legt wurden und vergleichsweise wenige Erwerbe in
hoherem Alter das Durchschnittsalter erhohen. Etwa
einer von zehn Pkw-Fiihrerscheinen wurden bereits
vor dem 18. Lebensjahr erworben (siehe Tabelle 1).

7. Automobilitat

Der Pkw-Fihrerschein ermoglicht einen wichtigen
Zugang zur Nutzung des motorisierten Individualver-
kehrs und ist mit finanziellem Aufwand verbunden.
Dementsprechend variiert der Anteil des Fuhrschein-
besitzes deutlich zwischen den funf Gruppen des ¢ko-
nomischen Status des Haushalts, in dem die Personen
leben. Je hoher der 6konomische Status ausfallt, desto
wahrscheinlicher ist es, dass ein Haushaltsmitglied
ab 16 Jahren einen Pkw-Fuhrerschein besitzt. In der
Gruppe mit dem geringsten Status liegt der Anteil auf
Personenebene bei 72 Prozent und steigt auf 94 Pro-
zent in der Gruppe mit dem hochsten Status (siehe
Tabelle 1).

Ein deutlicher Zusammenhang ist auch mit dem
Raumtyp zu erkennen. In den kleinstadtischen, dorf-
lichen Rdumen der Stadteregionen fallt die Quote
mit 91 Prozent deutlich héher und in zentralen Stad-
ten der landlichen Regionen mit 82 Prozent deutlich

Tabelle 1

Pkw-Fiihrerschein-Besitz und -Erwerbsalter

Fihrer- Alter bei

scheinbesitz ] Fiihrerschein-

(ja-Anteile) || erwerb
Personen ab 16 Jahren % Mittelwert
GESAMT 87 20
GESCHLECHT
Manner 89 20
Frauen 86 20
ALTER
16-17 Jahre 7 17
18-29 Jahre 79 18
30-39 Jahre 89 19
40-49 Jahre 92 20
50-64 Jahre 93 20
65-74 Jahre 92 20
75 und alter 83 24
OKONOMISCHER STATUS
sehr niedrig 72 23
niedrig 82 21
mittel 85 21
hoch 90 19
sehr hoch 94 19
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geringer aus. Menschen ohne Pkw-Fithrerschein leben
etwas seltener in landlicheren Raumen, in denen die
Bevolkerung starker auf die Autonutzung angewiesen
ist (ohne Abbildung).

Lademoglichkeiten fiir Elektroautos nehmen zu

Fast ein Funftel der Haushalte verfugt zum Erhe-
bungszeitpunkt 2023/2024 bereits tber eine Lade-
saule zum Laden von Elektroautos bei sich zu Hause
oder in der Nahe (18 Prozent). Etwa ein weiteres Funf-
tel der Haushalte konnte auf eine normale Haushalts-
steckdose zum Laden von Elektroautos zuruckgreifen
(21 Prozent), und bei 5 Prozent konnte nach Einschat-
zung der Haushalte eine entsprechende Lademaoglich-
keit geschaffen werden. Die Mehrheit der Haushalte
gibt im Erhebungszeitraum an, bislang weder eine
Lademoglichkeit noch eine geeignete Stromversor-
gung zum Laden von Elektroautos zu Hause oder in
der Nédhe zu haben (56 Prozent; siehe Abbildung 33).

In Stadtregionen sind Ladesdulen bereits haufiger ver-
flgbar als in ldndlichen Regionen. In der Metropole
Frankfurt geben 22 Prozent der Haushalte an, eine
Ladesaule zu Hause oder im Umfeld zu haben, wah-
rend dieser Anteil in allen Raumtypen der landlichen
Regionen jeweils lediglich 14 Prozent betragt. Nor-

Abbildung 33

Haushalte

Lademaglichkeit fiir E-Autos an
privaten Stellplatzen

nein, aktuell nicht,
aber Lademéglichkeit

wird geschaffen
ja, eine Ladesdule
ist vorhanden

ja, eine normale
Steckdose ist
vorhanden

nein, keine
Lademéglichkeit

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend:
Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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male Haushaltssteckdosen sind hingegen in klein-
stadtischen und dorflichen Raumen sowie in Mittel-
stadten der landlichen Regionen deutlich haufiger
zum Laden von Elektroautos verfugbar als in grof3-
stadtischen Raumtypen (ohne Abbildung).

Eine Ladesdule zu Hause bzw. in der Nahe scheint
jedoch keine notwendige Voraussetzung firr die Nut-
zung eines reinen Elektroautos zu sein. Mehr als ein
Viertel der Haushalte mit eigenem Elektroauto hat
keine Lademoglichkeit zu Hause oder in der ndheren
Umgebung und greift daher auf Ladeinfrastruktur an
anderen Orten zuriick (ohne Abbildung).

GrofSe Mehrheit der Autobesitzer im landlichen
Raum sieht auch Notwendigkeit fiir Besitz

In Hessen stehen im Durchschnitt 1,2 Pkw pro Haus-
halt zur Verfugung. Etwa die Halfte der Haushalte
hat ein Auto, ein Viertel zwei Autos und 5 Prozent
der Haushalte haben drei oder mehr Autos, wahrend
jeder funfte Haushalt keinen Pkw hat. Die hessenwei-
ten Werte entsprechen weitgehend den bundeswei-
ten Ergebnissen (siehe Abbildung 7 auf Seite 23).
Acht von zehn Haushalten, die einen Pkw zur Verfu-
gung haben, geben an, auf diesen Pkw angewiesen zu
sein. Nur zwei von zehn Haushalten mit Pkw schat-
zen, dass sie auch ohne diesen auskommen konnten
(ohne Abbildung).

Die Notwendigkeit fur den Autobesitz und der tat-
sachliche Autobesitz variieren zwischen den Raumty-
pen. In Frankfurt, wo der Anteil autofreier Haushalte
bei 36 Prozent liegt, geben 45 Prozent der Haushalte
mit Pkw an, auch ohne diesen auskommen zu kénnen.
In den kleinstadtischen, dorflichen Ra&umen der Stadt-
regionen besitzen lediglich 4 Prozent der Haushalte
keinen Pkw, und 95 Prozent der Haushalte mit min-
destens einem Pkw geben an, auf diesen angewiesen
zu sein. Mit steigender Anzahl Pkw im Haushalt steigt
hessenweit zudem der Anteil der Haushalte, die die-
sen als notwendig einschatzen (ohne Abbildung).

Carsharing wird im eigenen Sharing-Kapitel Kapitel
10 genauer betrachtet. An dieser Stelle sei zumin-
dest auf den Zusammenhang zwischen Carsharing
und der Einschatzung der Notwendigkeit, ein eigenes
Auto zu besitzen, hingewiesen: Haushalte mit Carsha-
ring-Zugang haben seltener einen Pkw (41 Prozent
autofrei) als Haushalte ohne diesen Zugang (16 Pro-
zent autofrei), und die Einschitzung der Notwendig-



keit eines eigenen Pkw fallt bei diesen Haushalten
deutlich geringer aus (61 Prozent) als bei Haushalten
ohne Carsharing-Zugang (82 Prozent).

Das Muster fur diese Einschatzungen lasst sich wie
folgt beschreiben: Haushalte aus soziodemografi-
schen oder regionalen Gruppen, die haufiger auto-
frei sind, beschreiben ihren eigenen Pkw haufiger als
verzichtbar. Haushalte aus Gruppen mit hoher Pkw-
Ausstattung beschreiben ihre Pkw hadufiger als not-
wendig. Dahinter liegen Faktoren wie der Raumtyp
und damit verbunden die Siedlungsdichte, das OPNV-
Angebot, der Carsharing-Zugang sowie geeignete
Fahrradentfernungen — also im weitesten Sinne gute
Alternativen zur Pkw-Nutzung im Alltag.

Eine Ausnahme von diesem Muster bilden 6kono-
mische Faktoren. Zwar unterscheidet sich die Pkw-
Verfugbarkeit zwischen diesen Gruppen, sodass die
Halfte der Haushalte aus der sehr niedrigen Status-
gruppe keinen Pkw besitzt, wahrend dieser Anteil in
der sehr hohen Statusgruppe unter 10 Prozent sinkt.
Aber die Einschatzung zur Notwendigkeit des Pkw
variiert nur um wenige Prozentpunkte zwischen den
Statusgruppen.

Pkw-Freiheit — Alternativen, Verzicht und
Einschrankungen

Die Grunde fir das abweichende Muster bei den
okonomischen Statusgruppen werden deutlicher,
wenn die Grunde fur den Nicht-Besitz von Pkw her-
angezogen werden. Insgesamt sind die wichtigsten
Grunde fur mehr als die Halfte der autofreien Haus-
halte, dass kein Pkw bendtigt wird oder bewusst dar-
auf verzichtet wird, sich ein eigenes Auto zuzulegen
(siehe Abbildung 34). Okonomische Grinde, die sich
aus den hohen Anschaffungs- oder Unterhaltskosten
ergeben, spielen fiir etwa ein Drittel dieser Haushalte
eine wichtige Rolle, gefolgt von weiteren, nicht naher
benannten Grunden und gesundheitlichen Aspekten.
Stellplatzprobleme, inklusive zu hoher Kosten, spielen
eine eher geringe Rolle fur diese Entscheidung.

Die okonomischen Grunde sind insbesondere in
Haushalten mit sehr niedrigem okonomischem Sta-
tus relevant und fur 58 Prozent dieser Haushalte aus-
schlaggebend, wahrend diese Grinde in Haushalten
mit sehr hohem 6konomischem Status nur fir etwa
10 Prozent eine Rolle spielen. Bei den Haushalten aus
den hohen Statusgruppen ist die Pkw-Freiheit in der

7. Automobilitat

Regel ein bewusster Verzicht (79 Prozent) oder basiert
auf der Einschétzung, kein eigenes Auto zu benoti-
gen (71Prozent). Sie ist fiir diese Haushalte keine
okonomische Einschrankung, wahrend okonomische
Grunde fur Haushalte mit sehr geringen Status alle
anderen Faktoren dominieren (ohne Abbildung).

Je hoher die Siedlungsdichte ist, desto hoher fallen die
Anteile von Haushalten aus, die angeben, keinen Pkw
zu benotigen oder bewusst darauf zu verzichten. In
der Metropole erreichen diese beiden Anteile 71 und
65 Prozent, wahrend sie im kleinstadtischen, dorfli-
chen Raum der landlichen Regionen auf 5 und 10 Pro-
zent absinken. Bei den wenigen autofreien Haus-
halten in den kleinstddtischen, dorflichen Raumen
dominieren die 6konomischen Faktoren die Entschei-
dung. In der Metropole und den Regiopolen spielen
mogliche Stellplatzprobleme und damit verbundene
Kosten eine etwas grofiere Rolle, werden aber von
weniger als einem Fiinftel der Haushalte als relevant
genannt. Gesundheitliche Grinde spielen insgesamt
eine geringe Rolle, die aber mit zunehmendem Alter
wachst. So geben 37 Prozent der dlteren Alleinleben-
den und 59 Prozent der alteren Zweipersonenhaus-
halte diesen Grund fiir den Nicht-Pkw-Besitz an (ohne
Abbildung).

Abbildung 34

Griinde fiir Pkw-Nicht-Besitz

kein Auto benétigt

bewusster Verzicht oder
mochte mir kein Auto leisten

kann mir Anschaffung oder
Unterhalt nicht leisten

gesundheitliche Griinde,
Altersgriinde

kein Stellplatz verfiigbar

Stellplatz zu teuer

Anwohnerparkausweis
zu teuer

andere Griinde

Haushalte ohne Pkw-Besitz, Angaben in Prozent, Mehrfachnennung
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Merkmale und Kennwerte der Pkw

Im Folgenden wird der Pkw-Bestand in den hessischen
Haushalten beschrieben. Neben den privat zugelasse-
nen Pkw schliefdt das jenen Teil der gewerblich zuge-
lassenen Pkw ein, die auch privat genutzt werden
konnen. Dienstwagen, die nicht privat genutzt wer-
den, flief}en in die MiD-Auswertungen nicht ein. Die
folgenden Auswertungen zu Firmenwagen beziehen
sich deshalb ausschliefdlich auf den Teil der gewerb-
lich zugelassenen Pkw, die auch privaten Haushalten
zur Nutzung zur Verfugung stehen.

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

Abbildung 35

Fast zwei Drittel der Fahrzeuge gehoren zum Seg-
ment der kompakten und mittleren Pkw

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

— klein: Mini und Kleinwagen

— kompakt: Kompaktklasse und Mini-Vans

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

— grofs: obere Mittelklasse, Oberklasse,
Gelandewagen, Sportwagen

Die Kategorie der sogenannten mittleren Pkw steht
den hessischen Haushalten mit 34 Prozent am hau-
figsten zur Verfigung, dicht gefolgt von den soge-
nannten Kompaktwagen mit 31 Prozent und den
Kleinwagen mit 28 Prozent (siehe Abbildung 35). Die
Kategorie der grofien Pkw steht mit 7 Prozent deut-
lich seltener zur Verfiigung. Diese Verteilung ent-
spricht weitgehend der bundesweiten Verteilung und
unterscheidet sich regional zwischen den Raumtypen
ebenfalls nur geringfligig (ohne Abbildung).

Pkw-Bestand nach Fahrzeugsegment, Antriebsart und Art der Zulassung

Fahrzeugsegment Antriebsart

klein 28 Benzin

kompakt 31 Diesel
Hybrid ohne

mittel 34 Ladeanschluss
am Fahrzeug
Plug-in-Hybrid,

grof 7 mit Ladeanschluss —fi 2

am Fahrzeug

rein elektrisch

Gas ———|1

Art der Zulassung
Privatwagen 90

Firmenwagen 9

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. wei nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen oder anderes
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Neun von zehn Pkw mit Verbrennungsmotor

Die grofse Mehrheit der Autos in Hessen ist als Pri-
vatwagen zugelassen. Verbrennungsmotoren domi-
nieren den Pkw-Bestand: 63 Prozent der Pkw nutzen
Benzin, 27 Prozent nutzen Diesel und 1 Prozent nut-
zen Gas als Kraftstoffquelle. Elektroantriebe sind bei
8 Prozent der Fahrzeuge relevant. Diese unterteilen
sich in 4 Prozent rein elektrische Antriebe, 2 Prozent
hybride Antriebe mit externer Lademoglichkeit und
2 Prozent Hybride ohne externe elektrische Lademog-
lichkeit (siehe Abbildung 35).

In der jungsten Fahrzeuggeneration im Erhebungs-
zeitraum mit Baujahren 2022 bis 2024 sinkt der
Anteil reiner Verbrennungsmotoren auf 59 Prozent,
davon 39 Prozent Benziner und 20 Prozent Diesel
(ohne Abbildung). 40 Prozent dieser jungsten Fahr-
zeuge sind entweder rein elektrisch betrieben (24 Pro-
zent) oder mit einem hybriden Antrieb ausgestattet
(16 Prozent).

Zu Hause vorwiegend private Stellplatze

Die Mehrheit der Pkw in Hessen wird zu Hause auf
einem Stellplatz auf einem Privatgrundstiick geparkt
(inklusive Garage und Carport: 69 Prozent). Ein wei-
teres Viertel wird ublicherweise im offentlichen
Strafdenraum mit oder ohne Anwohnerparkausweis
abgestellt (24 Prozent). Parkhduser und Tiefgaragen
sind fir 7 Prozent der Autos der iibliche Abstellort zu
Hause (siehe Abbildung 36).

Diese Verteilung unterscheidet sich deutlich zwi-
schen den Raumtypen. In der dicht besiedelten Met-
ropole bzw. den Regiopolen spielen Tiefgaragen und
Parkhduser mit 19 bzw. 14 Prozent sowie das Parken
ohne Anwohnerausweis mit 31 bzw. 26 Prozent eine
deutlich grofiere Rolle. In kleinstadtischen, dorflichen
Raumen in landlichen Regionen stehen mit 90 Pro-
zent fast alle Pkw zu Hause uiblicherweise auf einem
Privatgrundstiick (ochne Abbildung).

Betrachtet man das Verhaltnis zwischen dem tibli-
chen Abstellen im offentlichen Straflenraum mit
oder ohne Anwohnerparkausweis und dem ublichen
Parken auf Privatgrundstiicken (inklusive Tiefgarage,
Parkhaus, Carport, Garage), ergibt sich hessenweit
ein Verhaltnis von 24:76. Es verschiebt sich in der
Metropole zu 45:54 und auf 9:91 in den kleinstadti-
schen, dorflichen Rdumen der landlichen Regionen.

7. Automobilitat

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass auch in der
dicht besiedelten Metropole die Mehrheit der Pkw im
privaten Raum abgestellt wird. Aber je dichter besie-
delt das Gebiet ist, desto hoher fallt der Anteil der Pkw
aus, die zu Hause tiblicherweise im ¢ffentlichen Raum
abgestellt werden.

Nur etwa jedes zweite Auto wird an einem durch-
schnittlichen Tag genutzt

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

Abbildung 36

Ublicher Pkw-Stellplatz

sonstiges

im offentlichen StraBenraum
ohne Anwohnerparkausweis

im &ffentlichen
StraRenraum mit
Anwohnerparkausweis

Parkhaus/Tiefgarage

Garage/Carport/Stellplatz
auf Privatgrundstiick

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend:
Rundungsdifferenzen bzw. weiR nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Gut die Halfte dieser Autos wird an einem durch-
schnittlichen Tag von Haushaltsmitgliedern genutzt
(53 Prozent). Anders gesagt: Fast jedes zweite Auto
bleibt stehen und fuhrt zu hohen Standzeiten. Fokus-
siert man auf die genutzten Pkw, ergeben sich durch-
schnittlich 2,9 Fahrten je Fahrzeug. Im Mittel werden
auf diesen Fahrten (ohne regelméifiige berufliche
Wege) insgesamt rund 49 Kilometer in etwa 77 Minu-
ten zuruickgelegt, und es werden durchschnittlich 4,5
Personen befordert, wobei die Zahlung fahrtenbezo-
gen erfolgt, sodass Personen bei mehreren Fahrten
am Stichtag mehrfach berticksichtigt werden (siehe
Tabelle 2). Diese Nutzungswerte der Pkw-Flotte hes-
sischer Haushalte liegen auf dem Niveau der bundes-
weiten Ergebnisse.

Automobilitat pragt Verkehr in Hessen

Die Automobilitdt in Hessen wird stark vom Pkw
dominiert. Die meisten Menschen besitzen einen
Fihrerschein und die Mehrheit der Haushalte verfugt
uber mindestens ein Auto, das haufig als notwendig
angesehen wird —besonders in landlichen Regionen.

In Stadten verzichten mehr Haushalte bewusst auf
ein eigenes Auto, oft wegen guter Alternativen wie
OPNV oder Carsharing. Benzin- und Dieselfahrzeuge
dominieren weiterhin, wahrend neuere Fahrzeuge
haufiger elektrifiziert sind. Die meisten Pkw werden
auf privaten Stellplatzen geparkt und viele Fahrzeuge
bleiben einen Grof3teil des Tages ungenutzt.

Tabelle 2

Kennwerte am Stichtag genutzter Pkw

Anteil genutzter Pkw* 53 %

Anzahl der Fahrten** 2,9 Mittelwert
Gesamtstrecke** 49  Mittelwert in km
Gesamtfahrzeit** 77 Mittelwert in Min.

Anzahl beférderter Personen** 45 Mittelwert

*alle Pkw, **am Stichtag genutzte Pkw
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8. Radverkehr

Das vorliegende Kapitel greift die Ergebnisse zur Fahr-
radausstattung aus Kapitel 3, zur ublichen Nutzung
aus Kapitel 5 sowie zur Bewertung der Infrastruktur
aus Kapitel 6 auf und erganzt sie um soziodemografi-
sche Analysen und Auswertungen nach Raumtypen.

Fur die Beschreibung der Fahrradausstattung wird
sowohl die Haushalts- als auch die Personenebene
herangezogen. Es geht jeweils nicht nur um den
Besitz von normalen Fahrradern, sondern auch um
die elektrobetriebenen Zweirdder. Die ubliche Nut-
zungshaufigkeit — auch von Lastenfahrradern — und
die Bewertung der Verkehrssituation fur das Fahrrad
vor Ort bleiben auf der Personenebene. Angaben zu
Anlassen, Distanzen und Dauern werden auf Wege-
ebene berichtet. Dabei werden die Ergebnisse zu den
Mobilitdtskennwerten (Modal Split) aus Kapitel 4
um Differenzierungen zwischen Fahrradern mit und
ohne Elektroantrieb ergénzt.

Fahrradbesitz in den Haushalten

Fasst man alle Fahrradtypen (mit und ohne Elektro-
motor) zusammen, besitzen rund drei Viertel aller
hessischen Haushalte mindestens ein Fahrrad (73 Pro-
zent). Im Durchschnitt betragt die mittlere Anzahl 1,9
Fahrrader pro Haushalt. Anders gesagt: Jedem vierten
Haushalt in Hessen steht kein privates Zweirad zur
Verfiigung (26 Prozent). Damit dhnelt Hessen dem
Bund (ohne Abbildung).

In allen Raumtypen Hessens besitzt jeweils die (deut-
liche) Mehrheit der Haushalte mindestens ein eigenes
Fahrrad, Elektrofahrrad oder Pedelec. Mittelstadte der
Stadtregionen besitzen im Durchschnitt (knapp) mehr
als zwei Fahrrader pro Haushalt und liegen damit im
Vergleich der Raumtypen vorne. Doch auch die klein-
stadtischen, dorflichen Rdume sowohl der Stadt- als
auch der landlichen Regionen besitzen jeweils im
Schnitt 1,7 Fahrrdder je Haushalt (ohne Abbildung).

Etwas grofier als bei der mittleren Anzahl der Fahrra-
der im Haushalt fallen die Unterschiede zwischen den
Regionen hinsichtlich der Nicht-Besitzquote aus. Gibt
in der Metropole sowie in Mittelstddten der Stadtre-
gion etwas weniger als jeder funfte Haushalt an, kein
Fahrrad zu besitzen (jeweils 22 Prozent), erreichen die
Anteile in den kleinstddtischen, dorflichen Raumen
sowohl der Stadt- als auch der landlichen Regionen
jeweils 35 Prozent (ohne Abbildung).

8. Radverkehr

Richtet man den Blick auf den soziodkonomischen
Status, fallt ein deutliches Gefalle auf: Haushalte mit
(sehr) hohem Status besitzen im Schnitt mehr als dop-
pelt so viele Fahrrader jeglicher Art als Haushalte mit
(sehr) niedrigem Status (1,1 vs. 2,5; mittlere Status-
gruppe: 1,5).

Quote fir Elektrofahrrader und Pedelecs in
hoheren Statusgruppen deutlich erhoht

In Hessen besitzt jeder funfte Haushalt ein Elektro-
fahrrad oder Pedelec (19 Prozent). Dabei dominiert
der Einzel- gegenuber dem Mehrfachbesitz (13 vs.
6 Prozent). Nahezu die gleiche Situation zeigt sich
bundesweit. Vier von funf Haushalten in Hessen, aber
auch bundesweit, besitzen kein elektrobetriebenes
Zweirad (ohne Abbildung).

Der Besitz eines Elektrofahrrads oder Pedelec ist in
der Metropole mit 14 Prozent vergleichsweise selten.
Im Vergleich der Raumtypen stechen die Haushalte
der Mittelstddte und des kleinstadtischen, dorfli-
chen Raums der landlichen Regionen hervor: Auf den
,E-Besitz" entfallen 22 Prozent (ochne Abbildung).

Fast jeder vierte Haushalt mit (sehr) hohem 6konomi-
schem Status besitzt mindestens ein Elektrofahrrads
oder Pedelec (23 Prozent) — im Vergleich zu 11 Pro-
zent der (sehr) niedrigen Statusgruppe (mittlere Sta-
tusgruppe: 18 Prozent; ohne Abbildung).

Personlicher Fahrradbesitz und Verfligbarkeit ver-
schiedener Fahrradarten

Die Fahrradausstattung der Personen ab 14 Jahren
kann sich aus einem normalen oder einem elektrobe-
triebenen Fahrrad oder aus dem Doppelbesitz beider
Typen zusammensetzen. Im Folgenden wird der all-
gemeine (Nicht-)Besitz unabhédngig von der Fahrrad-
art nach soziodemografischen und regionalen Merk-
malen differenziert. Anhand dieser Merkmale wird
auch berichtet, wie bestimmte Personengruppen mit
normalen und/oder elektrobetriebenen Fahrradern
ausgestattet sind.

Die Mehrheit der Hessinnen und Hessen ab 14 Jah-
ren besitzt ein Fahrrad, ein Elektrofahrrad oder bei-
des (70 Prozent; siehe Kapitel 3). Etwa ein Drittel
der Bevolkerung besitzt weder ein Fahrrad noch ein
Elektrofahrrad (29 Prozent), womit die Besitzquote in
Hessen etwas unter dem Bundesdurchschnitt liegt.
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Der Blick auf die Raumtypen offenbart geringe Unter-
schiede. Mit abnehmender Siedlungsdichte steigt der
Anteil der Personen ab 14 Jahren mit Elektrofahrrad
an. Wahrend in der Metropole 12 Prozent ein Elekt-
rofahrrad besitzen, liegt dieser Anteil in kleinstadti-
schen, dorflichen Raumen der landlichen Regionen
bei 18 Prozent. Ahnlich wie bei der grundsatzlichen
Verflugbarkeit von Fahrradern mit oder ohne Elektro-
motor diirften dahinter Faktoren wie Fahrdistanzen,
Verkehrsmittelalternativen und Abstellmoglichkei-
ten stehen.

Die Besitzanteile variieren deutlich zwischen den
Altersgruppen. Die Nicht-Besitzquote liegt bei den 14~
bis 17-Jahrigen bei 15 Prozent, bei den ab 75-Jahrigen
steigt sie auf 57 Prozent. Auf die hochste Fahrradver-
fligbarkeit in der Jugend folgt ein ,Fahrradknick” bei
den jungen Erwachsenen zwischen 18 und 29 Jahren:
Die Nicht-Besitzquote verdoppelt sich zunichst und
sinkt in den folgenden Altersgruppen bis 49 Jahre
langsam ab, um anschliefiend wieder deutlich anzu-
steigen. Die niedrige Nicht-Besitzquote von 15 Pro-
zent fur Fahrrader oder Elektrofahrrader in der Alters-
klasse der 14- bis 17-Jahrigen ist Teil des besagten
,Fahrradknicks“ bei den jungen Erwachsenen und
bettet sich in einen abnehmenden Trend von einer
fast Vollausstattung in der Kindheit zu einer gerin-
geren Ausstattung bei den jungen Erwachsenen ein
(ohne Abbildung).

Auch die Anteile der beiden Fahrradarten differieren.
16 Prozent aller Personen ab 14 Jahren besitzen ein
Elektrofahrrad, 54 Prozent ausschliefllich ein norma-
les Fahrrad ohne Elektromotor. In der Altersklasse der
50- bis 64-Jahrigen erreicht der Anteil der Elektrofahr-
rader mit 21 Prozent den hochsten Wert. Von diesem
Schwerpunkt breiten sich Elektrofahrrader sowohl zu
den alteren als auch zu den jungeren Altersgruppen
aus. Bei Fahrradern ohne Elektromotor ist das Muster
anders. Sie haben mit 81 Prozent die hochste Verbrei-
tung bei Kindern und Jugendlichen ab 14 Jahren und
verlieren in den folgenden Lebensphasen kontinuier-
lich an Bedeutung. Nach dem ,Fahrradknick” bei den
Jugendlichen und jungen Erwachsenen werden sie in
den mittleren und hoheren Altersklassen durch Elekt-
rofahrrader ergénzt oder ersetzt (ohne Abbildung).

Ein Blick auf die Geschlechterunterschiede offenbart,
dass zwei Drittel der Frauen ein Fahrrad oder Elek-
trofahrrad besitzen, bei den Méannern sind es sogar

75 Prozent. Dieser Unterschied ist wahrscheinlich ein
Effekt des grofien Frauenanteils in den hohen Alters-
gruppen (und der damit verbundenen hoheren Nicht-
Besitzquote), der ab 65 Jahren die 50-Prozent-Marke
iiberschreitet (ohne Abbildung).

Bemerkenswert ist, dass sowohl der Anteil der Méan-
ner ab 14 Jahren als auch der Anteil der Frauen ab
14 Jahren mit Elektrofahrrad jeweils bei 16 Prozent
liegt. Der Unterschied bei der grundséatzlichen Verfug-
barkeit ergibt sich demnach ausschliellich aus den
Fahrrddern ohne Elektromotor (ochne Abbildung).

Deutliche Unterschiede in der liblichen Nutzungs-
intensitat

29 Prozent der Hessinnen und Hessen ab 14 Jahren
fahren in einer Ublichen Woche Fahrrad oder Elektro-
fahrrad (siehe Abbildung 28 auf Seite 48). Ebenfalls
29 Prozent fahren gelegentlich, also monatlich oder
seltener, und 42 Prozent der hessischen Bevolkerung
fahren so gut wie nie mit dem Fahrrad oder Elektro-
fahrrad. Im Vergleich zum bundesweiten Ergebnis ist
das hessische Ergebnis etwas in Richtung der gele-
gentlichen und Nicht-Nutzung verschoben.

Die Fahrradverfugbarkeit in den verschiedenen
Altersklassen hat bereits Unterschiede gezeigt, die
sich bei der iblichen Fahrrad- bzw. Elektrofahrradnut-
zung wiederholen. Der Nicht-Nutzungsanteil fallt bei
den bis 17-Jahrigen mit 30 Prozent am geringsten aus
und steigt bei Personen ab 75 Jahren auf 74 Prozent.
Bei den jungen Erwachsenen zeigt sich der ,Fahrrad-
knick” durch hohe Nicht-Nutzungsanteile bis in die
mittleren Altersklassen. Umgekehrt fallen die Anteile
fir die mindestens wochentliche Nutzung bei den
Jugendlichen bis 17 Jahren am hochsten aus (39 Pro-
zent). An diese hohen Anteile kdnnen erst die Alters-
gruppen zwischen 50 und 64 Jahren (33 Prozent)
und die 30- bis 39-Jahrigen (32 Prozent) anschliefen
(siehe Abbildung 37).

Die Nutzungsintensitat ist bei den Mannern etwas
in Richtung der haufigeren Nutzung und bei den
Frauen etwas in Richtung der Nicht-Nutzung ver-
schoben. Wahrend ein Drittel der Manner mindestens
wochentlich Fahrrad fahrt, tun dies nur ein Viertel der
Frauen. Fast die Halfte der Frauen gibt an, so gut wie
nie mit dem Fahrrad zu fahren, wihrend dieser Anteil
bei den Mannern nur ein gutes Drittel erreicht. Die



unterschiedlichen Ausstattungsraten spiegeln sich
damit deutlich in unterschiedlichen Nutzungsinten-
sitdten wider (siehe Abbildung 37).

Dieses Muster zeigt sich auch bei der Betrachtung
der Uiblichen Fahrradnutzung nach o¢konomischem
Haushaltsstatus. Personen aus Haushalten mit sehr
niedrigem Status besitzen weniger Fahrrader und
fahren insgesamt deutlich seltener mit dem Fahrrad
als Personen aus Haushalten mit sehr hohem Status.
Die Anteile von Personen, die mindestens wochent-
lich Fahrrad fahren, liegen in den sehr niedrigen, nied-
rigen und mittleren Statusgruppen unterhalb des
hessenweiten Durchschnitts, wahrend die Anteile
der Personen, die angeben, so gut wie nie Fahrrad zu
fahren, in diesen Gruppen die 50-Prozent-Marke teil-
weise deutlich uberschreiten bzw. nur knapp darun-
ter liegen (siehe Abbildung 37).

Je grofier die Siedlungsdichte ist, desto hoher fallt der
Anteil jener Personen ab 14 Jahren aus, die mindes-
tens wochentlich mit dem Fahrrad fahren. In der Met-
ropole erreicht dieser Anteil 42 Prozent und liegt mit
34 bzw. 32 Prozent auch in den Regiopolen und Mit-
telstadten der Stadtregionen Uber dem hessenwei-
ten Durchschnitt. In den kleinstadtischen, dorflichen
Radumen und den Mittelstadten der landlichen Regio-

Abbildung 37

8. Radverkehr

nen fahren deutlich weniger Personen mindestens
wochentlich mit dem Fahrrad. Diese Raumtypen wei-
sen zugleich den hochsten Anteil an Personen auf, die
so gut wie nie mit dem Fahrrad fahren; ihre Anteile
steigen in den kleinstadtischen, dorflichen Rdumen
Uiber die 50-Prozent-Marke (ohne Abbildung).

Leih- und Mietrader in Stadten haufiger

Leih- und Mietrader werden im Sharing-Kapitel Kapi-
tel 10 genauer betrachtet. An dieser Stelle sei lediglich
festgehalten, dass sie im Alltag der meisten Hessin-
nen und Hessen ab 14 Jahren keine wesentliche Rolle
spielen. Etwa 4 Prozent der Personen ab 14 Jahren
geben an, monatlich oder seltener ein Leih- oder Miet-
rad zu nutzen. In der Metropole, Regiopolen und zent-
ralen Stadten, wo solche Angebote haufiger zu finden
sind, steigen diese Anteile auf bis zu 10 Prozent. Davon
gibt jeweils etwa 1 Prozent an, mindestens wochent-
lich ein solches Angebot zu nutzen (ohne Abbildung).

Lastenfahrrader spielen insgesamt keine Rolle

Ahnlich wie die Leihfahrrader spielen auch die Las-
tenfahrrader fir die Mehrheit der Hessinnen und
Hessen im Alltag keine Rolle: 97 Prozent nutzen kein
Lastenfahrrad (ohne Abbildung).

Personen ab 14 Jahren

Ubliche Fahrradnutzung nach soziodemografischen Merkmalen

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

H an einem bis drei Tagen pro Monat

[ seltener als monatlich [ ] nie bzw. fast nie

Geschlecht

maénnlich 16 17 14 [ 37 |
weiblich 13 13 12 [ 47 |
Alter

14-17 Jahre 23 16 14 [ 30 |
18-29 Jahre 15 13 13 [ 39 |
30-39 Jahre 17 15 14 [ 34 |
40-49 Jahre 14 15 19 [ 32 |
50-64 Jahre 15 18 14 [ 37 |
65-74 Jahre 12 17 10 50 |
75 und alter 7 8 5 [ 74 |
Okonomischer Status des Haushalts

sehr niedrig 13 10 7 [ 59 |
niedrig 12 12 10 [ 54 |
mittel 12 14 11 [ 49 |
hoch 14 i 15 [ 36 |
sehr hoch 19 18 17 [ 26 |

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Regional und in bestimmten Lebensphasen steigt die
Relevanz aber deutlich. In der Metropole, Regiopolen
und zentralen Stadten der landlichen Regionen lie-
gen die Nutzungsanteile insgesamt bei 5 bzw. 6 Pro-
zent, davon etwa die Halfte mit einer mindestens
wochentlichen Nutzung. Bei den Altersgruppen zeigt
sich ein Schwerpunkt bei den 30- bis 49-Jahrigen, wo
die Nutzungsanteile bei 5 Prozent der Personen liegen
(ohne Abbildung).

Lastenfahrrader werden offenbar haufig genutzt, um
kleine Kinder mitzunehmen. So steigen die Anteile
bei Personen aus Haushalten mit mindestens einem
Kind unter 6 Jahren auf 9 Prozent, davon 7 Prozent
mit mindestens wochentlicher Nutzung. Sobald die
Kinder im Haushalt dlter werden, sinken diese Anteile
ab und nahern sich dem hessenweiten Durchschnitt
(ohne Abbildung).

Rang 3 fiir die Fahrradinfrastruktur nach Autofah-
ren und ZufuBgehen

In Kapitel 6 wurden die Bewertungen der Verkehrs-
situationen fur das Zufufigehen, das Autofahren,
das Fahrradfahren und den OPNV am Wohnort vor-
gestellt. Die Bedingungen fur das Auto schnitten mit
einer Durchschnittsnote von 2,2 am besten ab, gefolgt
von den Bedingungen fiir das Zufufigehen (2,4), dem

Fahrrad (2,9) und dem OPNV (3,2). Im Vergleich ran-
giert die Bewertung fiir das Fahrrad also auf Rang 3
und zeigt einen deutlichen Abstand zu den beiden
vorderen Platzen.

Die Frauen in Hessen bewerten die Verkehrssituation
fur das Fahrrad etwas negativer als die Ménner (siehe
Abbildung 38). Die Bewertungen unterscheiden sich
zwischen den Altersklassen etwas und erreichen mit
2,7 den besten Wert bei den 30- bis 39-Jahrigen und
den schlechtesten Wert mit 3,1 bei den 65- bis 74-Jah-
rigen. Alle Statusgruppen bewerten die Verkehrssitu-
ation als befriedigend.

Bei den Raumtypen zeigt sich eine dhnliche Spann-
weite in den Bewertungen. Die besten Noten werden
in der Metropole und Mittelstadten der Stadtregionen
vergeben (2,7 bzw. 2,8), wihrend in den kleinstdd-
tischen, dorflichen Raumen der Stadtregionen mit
3,3 die schlechteste Durchschnittsnote erreicht wird
(ohne Abbildung).

Die besseren Bewertungen in der Metropole und den
Mittelstadten relativieren sich, wenn auch hier auf
die Rangfolge der Bewertungen fiir die verschiede-
nen Verkehrsmittel geschaut wird. In der Metropole
erreicht die Bewertung der Infrastruktur fr das Fahr-
radfahren mit 2,7 zwar die beste Fahrradbewertung,

Abbildung 38

Bewertung der Verkehrssituation fiir das Fahrrad am Wohnort nach soziodemografischen Merkmalen

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

Geschlecht

mannlich 2,8 13 EE] 28 B 10
weiblich 3,0[E) 31 30 | 14 | 15
Alter

14-17 Jahre 2,9 45 24 D 12

18-29 Jahre 2,9 13 32 26 [ T I

30-39 Jahre 2,7 15 36 26 B 10

40-49 Jahre 2,9 13 29 29 I 14
50-64 Jahre E 8 29 ES I 2
65-74 Jahre 3,1IB 30 30 [ T TS
75 und ilter 3,0/ 31 24 I 1
Okonomischer Status des Haushalts

sehr niedrig 2,9[1E) EE} 28 A ©°
niedrig B 10 26 30 R 10
mittel 2,7 R 38 27 BE 10

hoch PR} 11 29 31 [ IE
sehr hoch ER) 11 32 28 = 16

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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aber die Durchschnittsnoten der anderen Verkehrs-
mittel fallen noch besser aus, sodass das Fahrrad den
letzten Platz belegt. In den Mittelstddten rangiert das
Fahrrad mit der Durchschnittsnote 2,8 vor dem OPNV
auf dem dritten Platz (ochne Abbildung).

Es zeigen sich zwar Unterschiede zwischen Alters-
klassen und Raumtypen, jedoch ohne durchgangig
lineares Muster. Vermutlich unterscheiden sich die
individuellen Bedingungen zum Fahrradfahren deut-
licher von Wohnort zu Wohnort als zwischen den
aggregierten Raumtypen.

Fahrrad mit geringsten Anteil am Modal Split

An einem durchschnittlichen Tag werden 9 Prozent
aller Wege mit einem Fahrrad unternommen, davon
2 Prozent mit einem Elektrofahrrad und 7 Prozent
mit einem normalen Fahrrad. Insgesamt entfallen auf
Fahrrader und Elektrofahrrader 3 Prozent der Perso-
nenkilometer. Das Fahrrad hat damit den kleinsten
Anteil am Modal Split, sowohl bei der Betrachtung des
Verkehrsaufkommens als auch bei der Betrachtung
der Verkehrsleistung (siehe Abbildung 14 auf Seite
35 und Abbildung 16 auf Seite 37).

8. Radverkehr

Mehr als ein Drittel aller Fahrradwege fuhrt zur
Arbeit, zur Ausbildungseinrichtung oder erfolgt im
dienstlichen Kontext (37 Prozent). Freizeitunterneh-
mungen sind mit 31 Prozent der wichtigste Einzel-
anlass fur einen Fahrradweg, gefolgt von Einkdufen
und Erledigungen (23 Prozent). Begleitungen bzw. das
Bringen und Abholen von Personen sind bei 9 Prozent
der Fahrradwege der Anlass. Damit entspricht die
Verteilung der Hauptanlésse fiir Fahrradwege grund-
satzlich der Verteilung tiber alle Verkehrsmittel (ohne
Abbildung).

Die Unterschiede zwischen Elektrofahrradern und
klassischen Fahrradern ergeben sich hauptsachlich
aus der etwas unterschiedlichen Nutzungsstruktur
(siehe Abbildung 39). Das Elektrofahrrad wird haufi-
ger im dienstlichen Kontext genutzt, deutlich selte-
ner fur den Weg zur Ausbildungseinrichtung. Bei der
allgemeinen Nutzung von Lastenfahrradern hat sich
deren hohere Bedeutung bei Erwachsenen mit klei-
nen Kindern bereits gezeigt. Dies spiegelt sich in den
hoheren Anteilen fur Begleitungen sowie das Bringen
und Holen bei Elektrofahrradern erneut.

Mit durchschnittlich 4 Kilometern liegen Fahrradent-
fernungen deutlich niher an den Fufiwegen (2 Kilo-
meter) als an den Wegen mit motorisierten Ver-
kehrsmitteln (17 Kilometer MIV als fahrende Person,

Abbildung 39
Kennwerte von Fahrradfahrten mit und ohne Elektromotor am Stichtag
cZo) X0
Wegezweck Fahrrad ohne Elektromotor Fahrrad mit Elektromotor
Dauer* Lange
Arbei s s | |
Fahrrad ohne Elektromotor 24 Min. 4km
dienstlich }7 12 g’% ‘ ‘
Fahrrad mit Elektromotor 30 Min. 6 km

Ausbildung

4

Einkauf

Erledigung

Freizeit

Begleitung

29

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen, *ohne regelmaRige berufliche Wege
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18 Kilometer MIV-Mitfahrt und 19 Kilometer OV). Bei
Elektrofahrradern steigt die durchschnittliche Entfer-
nung auf 6 Kilometer und verringert den Abstand zu
den durchschnittlichen Entfernungen bei den motori-
sierten Verkehrsmitteln nur geringfiigig (siehe Abbil-
dung 39).

Anders sieht es bei den Wegedauern aus. Mit durch-
schnittlich 25 Minuten sind Fahrradwege am kurzes-
ten (ohne regelmafige berufliche Wege). Sie nehmen
etwas weniger Zeit in Anspruch als Fuf3- und MIV-
Wege (jeweils etwa 28 Minuten). OV-Wege bendtigen
mit fast 52 Minuten deutlich mehr Zeit. Die kiirzeren
durchschnittlichen Distanzen der normalen Fahrrader
resultieren in etwas kiirzeren Wegedauern (24 Minu-
ten) gegeniiber 30 Minuten bei den Elektrofahrradern
(siehe Abbildung 39).

Hohe Besitzquoten bei geringer Beteiligung am
Verkehrsgeschehen

Festzuhalten bleibt, dass die Mehrheit der hessischen
Bevolkerung ein Fahrrad oder Elektrofahrrad besitzt.
Trotz der hohen Verfigbarkeit bleibt der Anteil am
Verkehrsgeschehen im Vergleich zu den anderen Ver-
kehrsmitteln gering. Die geringe Bedeutung spiegelt
sich in den vergleichsweise schlechten Bewertungen
der Verkehrssituation fur das Fahrrad am Wohnort
wider. Neben guten Radwegen spielen hier vermut-
lich auch einfache und sichere Abstellmdoglichkeiten
zu Hause und am Ziel eine wichtige Rolle.









9. Offentlicher Personennahverkehr

9. Offentlicher Personennahverkehr

Die Auswertungen in Kapitel 4 haben gezeigt, dass die
offentlichen Verkehrsmittel an einem durchschnitt-
lichen Tag fur 12 Prozent aller Wege und fur 19 Pro-
zent aller zuruckgelegten Kilometer genutzt werden.
Damit rangieren sie beim Verkehrsaufkommen auf
Platz drei vor dem Fahrrad und bei der Verkehrsleis-
tung auf Platz zwei hinter dem motorisierten Indi-
vidualverkehr. Das entspricht in etwa dem bundes-
weiten Ergebnis. Im vorliegenden Kapitel werden die
Nutzungsgruppen genauer betrachtet und weitere
Merkmale zur Abschatzung von Kundenpotenzialen
und Verbesserungsmoglichkeiten ausgewertet.

Ein Viertel Stammkundinnen und -kunden

Auf Basis der ublichen Verkehrsmittelnutzung lasst
sich die Bevolkerung ab 14 Jahren drei Nutzungsgrup-
pen zuordnen: Etwa ein Viertel aller Hessinnen und
Hessen ab 14 Jahren (26 Prozent) gehort zur Stamm-
kundschaft, die das OPNV-Angebot mindestens
wochentlich nutzt, ein gutes Drittel zahlt zu den Gele-
genheitskundinnen und -kunden (34 Prozent), die das
OPNV-Angebot monatlich oder seltener nutzen, und
40 Prozent zu den Nicht-Kundinnen und -Kunden, die
das OPNV-Angebot (fast) nie nutzen (siehe Abbildung
40).Zu den OPNV-Nicht-Kundinnen und -Kunden z&h-
len auch etwa 7 Prozent wenig mobile Personen, die
nur sehr selten Verkehrsmittel nutzen und deshalb

Abbildung 40

nicht zum klassischen erreichbaren Kundenpotenzial
gehoren. Im Vergleich zu den bundesweiten Ergeb-
nissen ist das hessische Ergebnis etwas in Richtung
intensiverer Nutzung verschoben, sodass die Anteile
der Nicht-Nutzenden etwas geringer und die Anteile
der Stammkundschaft etwas hoher ausfallen (ohne
Abbildung).

Die Anteile der Nutzungsgruppen haben sich im Zeit-
vergleich mit 2017 nicht wesentlich verdndert. Auch
damals gehorte ein Viertel der Befragten zur Stamm-
kundschaft (26 Prozent). Anteilig etwas weniger Per-
sonen gelten mittlerweile als Gelegenheitskundin
oder -kunde (2017: 37 Prozent). Dementsprechend
ist der Anteil der Nicht-Kundschaft leicht gestiegen
(2017: 38 Prozent; ohne Abbildung).

Zwischen den Raumtypen zeigen sich deutliche
Unterschiede im Zusammenhang mit der Siedlungs-
dichte, dem OPNV-Angebot und der Pkw-Verfiigbar-
keit. So ibersteigt der Anteil der Stammkundschaft in
der Metropole die 50-Prozent-Marke (53 Prozent) und
liegt auch in Regiopolen (44 Prozent) sowie in zent-
ralen Stadten der landlichen Regionen (29 Prozent)
Uber dem hessenweiten Durchschnitt. Auf der ande-
ren Seite des Nutzungsspektrums ubersteigen die
Anteile der Nicht-Nutzenden in kleinstadtischen und
dorflichen Rdumen sowie in Mittelstddten (ldndliche

OPNV-Segmente nach soziodemografischen Merkmalen

I OPNV-Stammkundschaft

Alter

Il OPNV-Gelegenheitskundschaft

14-17 Jahre
18-29 Jahre
30-39 Jahre
40-49 Jahre
50-64 Jahre

65-74 Jahre

75 und alter

Personen ab 14 Jahren

] OPNV-Nicht-Kundschaft

Geschlecht

mannlich

weiblich

Okonomischer Status des Haushalts

sehr niedrig

niedrig

mittel

hoch

sehr hoch
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Region) jeweils die 50-Prozent-Marke und liegen iber
dem hessenweiten Durchschnitt (ohne Abbildung).

Die Gruppenproportionen bei Mannern und Frauen
sind sehr dhnlich. Bei Mannern sind sie jedoch um
einige Punkte in Richtung seltenerer Nutzung bzw.
Nicht-Nutzung verschoben, bei Frauen entsprechend
um einige Punkte in Richtung haufigerer Nutzung
(siehe Abbildung 40). Der Blick auf die Altersgrup-
pen zeigt deutliche Unterschiede in den Lebenspha-
sen. Fast drei Viertel der 14- bis 17-Jahrigen, zumeist
Schiilerinnen und Schtiler, gehoren zur OPNV-Stamm-
kundschaft. Lediglich 11 Prozent dieser Altersklasse
nutzen den OPNV nie oder fast nie. In den folgenden
Altersklassen sinkt der Anteil der Stammkundinnen
und -kunden kontinuierlich ab, bis er in den Grup-
pen der ab 65-Jahrigen mit 14 Prozent seinen nied-
rigsten Wert erreicht. Parallel dazu steigt der Anteil
der Nicht-Kundinnen und -Kunden kontinuierlich an
und erreicht in der hochsten Altersgruppe mit 60 Pro-
zent seinen hoéchsten Anteil. Der Anteil der wenig
mobilen Personen, die iiblicherweise nur sehr selten
Verkehrsmittel nutzen, steigt ab 65 Jahren auf 9 Pro-
zent und erreicht bei den ab 80-Jahrigen 37 Prozent
(ohne Abbildung). Damit relativiert sich der potenziell
erreichbare Anteil deutlich.

Abbildung 41

Der Anteil der Personen mit gelegentlicher OPNV-Nut-
zung erreicht in den mittleren Altersgruppen seine
héchsten Werte (siehe Abbildung 40). Auch der 6ko-
nomische Status des Haushalts, in dem die Person
lebt, beeinflusst die OPNV-Nutzungsintensitat. Mehr
als ein Drittel der Personen aus Haushalten mit
sehr geringem Status nutzt den OPNV mindestens
wochentlich (37 Prozent). In den mittleren Gruppen
sinkt dieser Anteil und steigt in der Gruppe der Per-
sonen aus Haushalten mit sehr hohem Status auf den
zweithéchsten Wert (28 Prozent). Umgekehrt fallen
die Anteile der Personen, die den OPNV fast nie oder
nie nutzen, in den mittleren Statusgruppen am hochs-
ten aus.

Fast ein Drittel mit Zeitkarten unterwegs

Ein gutes Drittel der Bevolkerung ab 14 Jahren nutzt
fiir Fahrten mit Bus oder Bahn eine Fahrkarte aus dem
Bartarif (38 Prozent), bei dem fiir jede Fahrt eine zur
Strecke passende Fahrkarte ausgewahlt und bezahlt
werden muss. Ein knappes Drittel nutzt eine Zeitkarte
(31 Prozent), bei der in der Regel monatliche Abonne-
ments fur alle Fahrten in einem bestimmten Tarifge-
biet abgeschlossen werden. Ein gutes Viertel (27 Pro-
zent) nutzt Busse und Bahnen so selten, dass keine

Genutzte Fahrkarten nach OPNV-Segmenten
Bartarif Deutschlandticket — andere Zeitkarte Jobticket/ anderes fahre nie OPNV
Semesterticket etc.
38

13 27
& — —— 2

39 2 o8
OPNV-Stammkundschaft 9 -—- - 3

70

OPNV-Gelegenheitskundschaft

7 4 4
: 3 ——
63
30
OPNV-Nicht-Kundschaft 1 1 2 2

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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ublicherweise genutzte Fahrkartenart angegeben
werden kann (siehe Abbildung 41).

Die Proportionen zwischen diesen drei Gruppen ver-
schieben sich je nach betrachteter OPNV-Kunden-
gruppe. Der Bartarif ist vor allem fur die Gelegenheits-
und Nicht-Kundinnen und -Kunden relevant und
erreicht dort Anteile von 70 bzw. 30 Prozent, wahrend
bei den Stammkundinnen und -kunden die Zeitkar-
ten mit 87 Prozent das dominierende Fahrkartenseg-
ment sind —wozu neben dem Deutschlandticket auch
die spezifischen hessenweiten Zeitkartenangebote
(Schilerticket, Landesticket, Seniorenticket) zahlen,
die 2017,2018 und 2020 eingefihrt wurden.

OPNV-Verkehrssituation am Wohnort mit Vortei-
len im stadtischen Bereich

Die Bewertung der Verkehrssituation wurde in Kapi-
tel 6 bereits fur die verschiedenen Verkehrsmittel dar-
gestellt. Die allgemeine Verkehrssituation am Wohn-
ort schnitt fiir den OPNV mit einer Durchschnittsnote
von 3,2 am schlechtesten ab. In der Metropole (2,3),
in Regiopolen und Grofdstadten (2,6) sowie in den
zentralen Stadten der ldndlichen Region (2,9) liegen
die Bewertungen uber dem Durchschnitt. Vor allem
in kleinstadtischen und dorflichen Raumen sind die
Bewertungen unterdurchschnittlich und erreichen
im Mittel lediglich die Bewertung ,ausreichend”
(ohne Abbildung).

Diese Spannweite der Bewertungen findet sich auch
bei den OPNV-Kundengruppen wieder. Die eher stad-
tisch gepragte OPNV-Stammkundschaft bewertet die
OPNV-Situation mit 2,7 deutlich besser als Gelegen-
heits- und Nicht-Kundinnen und -Kunden mit Durch-
schnittsnoten von 3,0 bzw. 3,7 (siehe Abbildung 42).

Neben dem Raumtyp und dem damit zusammen-
hiangenden OPNV-Angebot korreliert also auch die
Nutzungsintensitat mit der Bewertung. Mit Blick auf
OPNV-Potenziale ist die Bewertung der Verkehrs-
situation ein wichtiger Hinweis. Immerhin 41 Pro-
zent der Gelegenheitskundschaft und 24 Prozent
der Nicht-Kundinnen und -Kunden bewerten die
OPNV-Verkehrssituation am Wohnort als sehr gut
oder gut.

Neben dem Angebot spielen auch Einstellungen
und Vorlieben eine Rolle bei der Verkehrsmittelwahl.
Insgesamt stimmen 38 Prozent der Bevdlkerung

9. Offentlicher Personennahverkehr

Abbildung 42

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

[] Mmittelwert [l sehrgut Il gut Il befriedigend
] ausreichend [ mangelhaft/ungeniigend
gesamt 3,21 24 21

) -
OPNV-Stammkundschaft PRl 13 36 24 .10

OPNV-Gelegenheitskundschaft

[y
~N

EXJ1o0/ 31 27

OPNV-Nicht-Kundschaft

ENds 19 22 . 34

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent
abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weiR nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Abbildung 43

Affinitdt zum OPNV nach OPNV-Segmenten

B stimmezu [ stimmenichtzu [ stimme iiber-
haupt nicht zu

B stimme voll
und ganz zu

Ich fahre im Alltag gerne mit Bus und Bahn

Do |
. meEm|
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OPNV-Stamm-
kundschaft
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Abbildung 44

Vertrautheit mit dem regionalen
OPNV-Angebot nach OPNV-Segmenten

[ Mittelwert W 1&2 B 3&4 H 5&6
(auf einer Skala von 1 = sehr gut bis 6 = sehr schlecht)
gesamt 45 ) 23

OPNV-Stamm-

kundschaft el g
OPNV-Gelegenheits-

kundschaftg & a0 12

OPNV-Nicht-Kundschaft
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Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent
abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Abbildung 45

Personen ab 14 Jahren

Nutzungserwigungen nach OPNV-Segmenten

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

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

MiD 2023 | Regionalbericht Hessen | Quelle: MiD 2023

ab 14 Jahren der Aussage (voll und ganz) zu, im All-
tag gerne mit Bus oder Bahn zu fahren, wahrend die
Mehrheit (62 Prozent) diese Aussage (voll und ganz)
ablehnt (siehe Abbildung 43).Das Verhéltnis von etwa
vier OPNV-Affinen unter zehn Personen verschiebt
sich in den OPNV-Kundengruppen entsprechend:
Unter der OPNV-Stammkundschaft sind etwa acht
von zehn Personen OPNV-affin, unter der OPNV-Gele-
genheitskundschaft etwa vier von zehn und unter der
OPNV-Nicht-Kundschaft lediglich eine von zehn.

Die Ergebnisse verdeutlichen zum einen die starke
Korrelation zwischen tUblicher Nutzung und Affinitat.
Zum anderen zeigen sie, dass die Zusammenhange
nicht perfekt sind: Zwei von zehn OPNV-Stammkun-
dinnen und -kunden fahren im Alltag nicht gerne
mit Bus und Bahn. Das heif3t, sie bevorzugen wahr-
scheinlich andere Verkehrsmittel und verlassen die
Gruppe der OPNV-Stammkundschaft, sobald sich
entsprechende Optionen ergeben. Andersherum gibt
eine von zehn Personen, die das OPNV-Angebot aktu-
ell nicht nutzt, an, im Alltag gerne mit Bus oder Bahn
zu fahren, und konnte mit entsprechend passenden
Angeboten als Kundin oder Kunde gewonnen werden.

Etwa ein Viertel kennt sich nur sehr schlecht mit
dem OPNV-Angebot vor Ort aus

Neben der Verfiigbarkeit des OPNV-Angebots und der
personlichen Affinitat dazu sind die Kenntnisse iiber
das Angebot mit seinen Verbindungen und Fahrzei-
ten sowie den verfugbaren Tarifen ein wichtiger Fak-
tor auf dem Weg zu seiner Nutzung. Diese Kenntnisse
uber das OPNV-Angebot vor Ort wurden als Selbst-
einschatzung auf einer Skala von 1 ,sehr gut” bis 6
sehr schlecht” erfasst. 45 Prozent der Personen ab
14 Jahren verorten die eigene Vertrautheit mit dem
OPNV-Angebot bei den Noten 1 oder 2, also als sehr
gut oder gut (siehe Abbildung 44). Etwa ein Drittel
verortet sich in der Skalenmitte bei den Noten 3 und
4 (32 Prozent), und etwa ein Viertel wahlt die Noten 5
oder 6 und schéatzt die eigenen Kenntnisse zum regio-
nalen OPNV-Angebot als schlecht oder sehr schlecht
ein (23 Prozent). Im Vergleich zur bundesweiten Ver-
teilung ist das hessische Ergebnis etwas in Richtung
guter Vertrautheit verschoben, sodass die Gruppe mit
(sehr) guter Vertrautheit 5 Prozentpunkte grofier und
die Gruppe mit (sehr) schlechter Vertrautheit 4 Pro-
zentpunkte kleiner ausfallt.



Die Stamm- und Gelegenheitskundinnen und -kun-
den verorten sich Uiberdurchschnittlich haufig in der
Gruppe mit grofier Vertrautheit (81 bzw. 48 Prozent),
wahrend nur 14 Prozent der Nicht-Kundinnen und
-Kunden ihre Kenntnisse des regionalen OPNV-Ange-
bots als (sehr) gut beschreiben. Der Anteil der (sehr)
schlecht mit dem regionalen OPNV-Angebot Vertrau-
ten liegt unter den Nicht-Kundinnen und -Kunden
mit 51 Prozent knapp oberhalb der 50-Prozent-Marke.

Ein Viertel erwagt OPNV-Nutzung bei jeder Fahrt

Obwohl fast die Halfte der Bevolkerung ab 14 Jahren
die eigenen Kenntnisse des regionalen OPNV-Ange-
bots als (sehr) gut einschatzt, erwagt nur ein Viertel vor
(fast) jeder geplanten Fahrt, diese mit dem OV zurtick-
zulegen (siehe Abbildung 45). Mehr als die Halfte gibt
an, dass Bus und Bahn bei ihren Uberlegungen in der
Regel keine Rolle spielen (51 Prozent). Ahnlich wie die
Vertrautheit ist auch die Erwagung im Vergleich zum
bundesweiten Ergebnis in Hessen etwas in Richtung
Bus und Bahn verschoben. So ist die Gruppe, die das
OPNV-Angebot bei (fast) jeder Fahrt erwagt, in Hessen
3 Prozentpunkte grofRer und die Gruppe, bei der das
OV-Angebot keine Rolle spielt, 5 Prozentpunkte klei-
ner als im bundesweiten Durchschnitt.

Abbildung 46

9. Offentlicher Personennahverkehr

Bei den Stammkundinnen und -kunden, die — wie
bereits gezeigt — in der Regel eine Zeitkarte besitzen,
eine hohe Affinitat zum OPNV haben und sehr ver-
traut mit dem regionalen Angebot sind, erwagen
knapp drei Viertel (73 Prozent) bei (fast) jeder Fahrt
die Nutzung des OPNV. Bei den Gelegenheitskundin-
nen und -kunden sinkt dieser Anteil auf 11 Prozent
und erreicht bei den Nicht-Kundinnen und -Kun-
den 1 Prozent. Umgekehrt spielt bei neun von zehn
Nicht-Kundinnen und -Kunden das OPNV-Angebot in
der Regel keine Rolle bei Uberlegungen —und auch bei
den Gelegenheitskundinnen und -kunden zieht fast
die Halfte (49 Prozent) die Nutzung des OPNV-Ange-
bots bei einer Fahrt nicht in Erwagung.

Diese Auswertungen verdeutlichen, dass das
OPNV-Angebot nur in der Gruppe der Stammkund-
schaft und einem kleinen Teil der Gelegenheitskund-
schaft eine relevante Rolle bei geplanten Fahrten
spielt. Insgesamt wird die Nutzung des OPNV-Ange-
bots bei geplanten Fahrten mehrheitlich nicht in
Erwagung gezogen. Die Griunde dafur werden im Fol-
genden dargestellt.

Hindernisse zur hiufigeren OPNV-Nutzung nach OPNV-Segmenten

W gesamt B OPNV-Stammkundschaft Il OPNV-Gelegenheitskundschaft
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Personen Angebot
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Angaben in Prozent, Mehrfachnennung
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Fehlende und unzuverlassige Verbindungen
sowie lange Reisedauern als Hinderungsgriinde

Die wichtigsten Grunde gegen die Nutzung des
regionalen OPNV-Angebots sind die fehlenden oder
schlechten Verbindungen (51 Prozent), die unzuver-
lassigen Verbindungen (45 Prozent) und die lange Rei-
sezeit (43 Prozent). Zu hohe Preise werden von 35 Pro-
zent als Hinderungsgrund genannt (siehe Abbildung
46).

Diese Grinde werden von allen drei OPNV-Kun-
dengruppen am haufigsten genannt, wobei sich die
relative Bedeutung der verschiedenen Grunde unter-
scheidet: Bei den Nicht-Kundinnen und -kunden sind
die fehlenden Verbindungen wichtiger, wahrend bei
den Gelegenheitskundinnen und -kunden die hohen
Preise und — ahnlich wie bei der Stammkundschaft —
die Unzuverlassigkeit der Verbindungen haufiger als
Hinderungsgrund genannt wird.

Abbildung 47

Einschatzung der Erreichbarkeiten tiblicher Ziele
mit dem OPNV

Die Verfugbarkeit guter Verbindungen spiegelt sich
in der Einschatzung der Erreichbarkeit verschiedener
Ziele wider. Insgesamt sind Einrichtungen fur tag-
liche Einkdufe und Erledigungen fiir fast ein Drittel
der Bevolkerung ab 14 Jahren (sehr) gut mit Bussen
und Bahnen erreichbar (31 Prozent; siehe Abbildung
47).Die Erreichbarkeit des Arbeits- oder Ausbildungs-
platzes wird von 28 Prozent der Bevolkerung als (sehr)
gut eingeschatzt, wahrend die Erreichbarkeit von
befreundeten Personen, Bekannten und Verwand-
ten sowie von Freizeitzielen mit Bussen und Bahnen
lediglich von etwa einem Fiinftel als (sehr) gut einge-
schatzt wird.

Die OPNV-Stammkundinnen und -kunden kénnen
nach eigenen Angaben diese Ziele zu hoheren Antei-
len (sehr) gut mit Bussen und Bahnen erreichen
als die beiden anderen Gruppen. Vor allem bei den
OPNV-Nicht-Kundinnen und -Kunden steigt der Anteil
der Personen deutlich an, fur die diese Ziele im Alltag
so gut wie keine Rolle spielen und die deren Erreich-
barkeit nicht einschatzen konnen. Er umfasst jeweils
etwa ein Funftel bei den Freizeitzielen sowie bei Ver-
wandten, Bekannten, Freundinnen und Freunden und

Erreichbarkeit verschiedener Ziele mit dem OPNV nach OPNV-Segmenten

[ Mittelwert W 1&2 B 3&4 W 5&6 [ trifft nicht zu
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... Einkauf
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steigt auf mehr als ein Drittel fur Arbeits- und Ausbil-
dungsplatze. Das korreliert mit der Lebensphase und
dem Alter der Personen in dieser Kundengruppe, die
von hoheren Altersklassen dominiert wird, in denen
seltener Erwerbstatigkeit vorliegt und die grundsatz-
lich aus unterschiedlichen Grinden weniger mobil
sind als die anderen beiden OPNV-Kundengruppen.

Mit Blick auf mégliche Potenziale ist in der OPNV-Gele-
genheitskundschaft die (sehr) gute Erreichbarkeit von
Zielen mit hoher Alltagsrelevanz bereits vergleichs-
weise hoch: 30 Prozent fiir Einkdufe und Erledigungen
und 20 Prozent fur Arbeits- bzw. Ausbildungswege.
Auch in den uUbrigen Zielkategorien — wenn auch in
geringerem Umfang, selbst in der Nicht-Kundschaft -
bestehen damit Potenziale fur zusatzliche OPNV-Fahr-
ten, die mit dem vorhandenen Angebot grundsatzlich
gut zu bedienen wiaren.

OPNV (stérker) in Alltagsmobilitat etablieren

Die wichtigsten Huirden liegen weniger im fehlenden
Angebot als in der Nutzungsvorentscheidung und im
Tarifzugang: Der OPNV wird bei den meisten Fahrten
gar nicht erst in Betracht gezogen. Zusatzlich wirken
das als hoch empfundene Preisniveau und der Auf-
wand der Tarifwahl hemmend. Weil Gelegenheits-
und Nicht-Kundschaft selten Zeitkarten besitzt, muss
fir nahezu jede Fahrt ein Ticket erworben werden —
was die Hemmnisse verstarkt. Diese Potenziale lassen
sich mit den aktuellen Tarifstrukturen und Vertriebs-
prozessen daher nur begrenzt erschliefien.

9. Offentlicher Personennahverkehr
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10. Sharing von Autos, Fahrradern und E-Scootern

Sharing-Dienste ermoglichen den flexiblen und zeit-
lich begrenzten Zugang zu Autos, Fahrradern und
E-Scootern. Diese Dienste sind mittlerweile fester
Bestandteil insbesondere urbaner Mobilitat. Es gibt
unterschiedliche Modelle mit vielfaltigen Preisgestal-
tungen und Nutzungsbedingungen, die unterschied-
liche Mobilitatsbedurfnisse abdecken konnen.

Die MiD betrachtet die Mitgliedschaft bei Carsharing-
Anbietern sowohl auf der Haushalts- als auch auf der
Personenebene. Hier sind Vergleiche anhand regiona-
ler und soziodemografischer Merkmale moglich. Mit
dem Wechsel auf die Personenebene wird — neben
der Mitgliedschaft — die tatsachliche Nutzungshau-
figkeit von Carsharing-Fahrzeugen betrachtet, sei es
als fahrende oder mitfahrende Person. Wenngleich es
auch fur Miet- und Leifahrrader sowie fur E-Scooter
entsprechende Mitgliedschaftsmodelle geben kann,
wurde fir diese Verkehrsmittel nur deren Nutzung
erhoben, die hier in den Blick genommen wird.

Carsharing-Mitgliedschaft als Erweiterung der
Mobilitatsoptionen auf Haushaltsebene

In Deutschland geben 9 Prozent der befragten Haus-
halte an, eine Carsharing-Mitgliedschaft zu besitzen.
In Hessen verhalt es sich ahnlich: Hier geben 8 Pro-
zent der Haushalte eine solche Mitgliedschaft an.
Innerhalb des Bundeslandes zeigen sich teils deutli-
che Unterschiede in den Anteilen zwischen den
Raumtypen. Wahrend in der Metropole Frankfurt
(24 Prozent) sowie in den hessischen Regiopolen und
Grof3stadten (16 Prozent) vergleichsweise viele Haus-
halte Carsharing-Mitglied sind, liegt der Anteil in den
anderen Raumtypen jeweils (weit) unterhalb der
10-Prozent-Marke — insbesondere in Teilen der land-
lichen Regionen (ohne Abbildung).

Der Mitgliedschaftsanteil erreicht nur bei den hessi-
schen Haushalten mit sehr hohem ockonomischem
Status einen zweistelligen Wert (14 Prozent). Die an-
deren Statusgruppen dhneln sich in ihren Besitzantei-
len, die sich zwischen 6 Prozent und 8 Prozent bewe-
gen (ohne Abbildung).

Hessische Haushalte ohne Carsharing-Mitgliedschaft
verfugen deutlich haufiger iiber mindestens ein eige-
nes Auto (84 Prozent) als die Haushalte, die Carsha-
ring nutzen (59 Prozent). Dennoch ist auch in mehr als
jedem zweiten Haushalt mit Mitgliedschaft mindes-
tens ein eigenes Auto vorhanden (ohne Abbildung).

Passend dazu: Betrachtet man die hessischen Haus-
halte dahingehend, welche Mobilitatsoptionen ihnen
generell zur Verfigung stehen, steht 8 Prozent der
Haushalte mit einer Carsharing-Mitgliedschaft nur
ebenjene Mitgliedschaft zur Verfugung — 2 Prozent-
punkte mehr als deutschlandweit. Wie deutschland-
weit auch kombiniert die Héalfte der Haushalte die
Carsharing-Mitgliedschaft mit dem Auto- und Fahr-
radbesitz (50 Prozent). Ebenfalls stark vertreten ist in
Mitgliedshaushalten die Kombination aus Carsharing
und Fahrradbesitz (33 Prozent). Die Carsharing-Mit-
gliedschaft macht in Hessen nur selten die alleinige
Mobilitatsausstattung eines Mitgliedshaushalts aus.
Carsharing dient eher der Erweiterung der Mobilitats-
optionen (ohne Abbildung).

82 Prozent der hessischen Haushalte mit eigenem
Pkw-Besitz, aber ohne Carsharing, geben an, auf das
eigene Auto angewiesen zu sein. Anders bei denen
mit Pkw und Mitgliedschaft: Hier bejahen mit 61 Pro-
zent anteilig deutlich weniger Haushalte die Not-
wendigkeit fir das eigene Auto. Besitzt ein Haushalt
wiederum kein eigenes Auto, ist aber Carsharing-Mit-
glied, benennen 78 Prozent den bewussten Verzicht
und 66 Prozent den Nicht-Bedarf als Grunde fiir den
privaten Nicht-Autobesitz — vermutlich auch ,dank”
der Carsharing-Mitgliedschaft (ohne Abbildung).

Eher passive Carsharing-Mitgliedschaft als aktive
Nutzung auf der Personenebene

Mit Blick auf die Personenebene geben bundesweit
sowie in Hessen jeweils 6 Prozent der Befragten ab
18 Jahren an, uber eine Carsharing-Mitgliedschaft zu
verfugen. Dabei handelt es sich in 3 Prozent der Falle
um ein Angebot mit festen Stationen, in 2 Prozent
sind es keine festen Stationen und ein Prozent nutzt
beides. Wohnen die Personen in der Metropole Frank-
furt bzw. in einer Regiopole oder Grof3stadt, erreichen
die Mitgliedschaftsanteile 19 Prozent bzw. 12 Pro-
zent. In den anderen Raumtypen fallen die Mitglied-
schaftsquoten jeweils unter die 4-Prozent-Marke. In
Regiopolen und Grofistadten werden tendenziell eher
feste Stationen gewahlt (8 Prozent), in der Metropole
nutzen die meisten Mitglieder keine festen Stationen,
was ein Ausdruck der verfugbaren Angebote vor Ort
sein kann (9 Prozent; ohne Abbildung).

Anteilig gesehen sind in Hessen mehr Ménner (7 Pro-
zent) als Frauen (4 Prozent) Carsharing-Mitglied. Die
Altersgruppe der 30- bis 39-Jahrigen erreicht als ein-
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zige Gruppe eine zweistellige Mitgliedschaftsquote
(10 Prozent). In der Altersgruppe davor (18-29 Jahre)
und danach (40-49 Jahre) sind es jeweils 7 Prozent,
wohingegen sich die Anteile in den dlteren Gruppen
stetig reduzieren. Erwerbstétige in Vollzeit sowie Stu-
dierende sind mit jeweils 8 Prozent im Vergleich zu
den anderen Tatigkeitsgruppen am ehesten Carsha-
ring-Mitglied. Doch auch Teilzeiterwerbstatige geben
in 6 Prozent der Falle eine Mitgliedschaft an. Fir die
anderen Tatigkeitsgruppen uberwiegt die Nicht-Mit-
gliedschaft noch deutlicher (siehe Tabelle 3).

Unterscheidet man die Personen ab 14 Jahren anhand
ihres Mobilitatsverhaltens und teilt sie in Segmente
ein, wird deutlich, dass eine Carsharing-Mitglied-
schaft in Hessen insbesondere bei Personen mit Fahr-
rad-Orientierung vorhanden ist (14 Prozent). Ahnlich

Tabelle 3

Carsharing-Mitgliedschaft nach soziodemografischen
Merkmalen

Carsharing-
Mitgliedschaft
(ja-Anteile)
Personen ab 18 Jahren %
GESAMT 6
GESCHLECHT
Manner
Frauen 4
ALTER
18-29 Jahre 7
30-39 Jahre 10
40-49 Jahre
50-64 Jahre 4
65-74 Jahre
75 und alter <1
HAUPTTATIGKEIT
Vollzeiterwerbstatige 8
(inklusive Ausbildung)
Teilzeiterwerbstatige 6
(11 bis 35 Stunden pro Woche)
Studierende 8
Nicht-Erwerbstatige 3
in Pension oder Rente 1
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grof} ist der Anteil mit 13 Prozent bei den OPNV-Ori-
entieren mit Pkw-Fuhrerschein und mit 11 Prozent
bei Personen mit genereller Mischnutzung von Ver-
kehrsmitteln (ochne Abbildung).

Uber alle Personen ab 14 Jahren hinweg betrachtet,
fallt der Anteil derer, die (fast) nie ein Carsharing-
Fahrzeug nutzen, bundesweit mit 93 Prozent und in
Hessen mit 94 Prozent jeweils sehr grof aus (siehe
Abbildung 48). Diese hohe Nicht-Nutzungsquote
zeigt sich in allen hessischen Raumtypen. In der
Metropole, den Regiopolen und Grofdstadten fallt die
Nicht-Nutzungsquote jeweils knapp unter die 90-Pro-
zent-Marke, in den anderen Raumtypen liegt sie
(weit) dartiber (ohne Abbildung). Betrachtet man die
Nutzungshdufigkeit nur von Carsharing-Mitgliedern
ab 17 Jahren aus Hessen, gibt mehr als ein Drittel an,
das Angebot (fast) nie zu nut-zen (36 Prozent). Etwas
weniger als die Halfte nutzt seltener als monatlich
ein Fahrzeug (47 Prozent). Insgesamt 16 Prozent sind
mindestens monatlich in einem Carsharing-Fahr-
zeug unterwegs. Nur 2 Prozent tun dies mindestens
wochentlich (ochne Abbildung).

Miet- und Leihfahrrader sowie E-Scooter nur sel-
ten Teil der Mobilitatsroutinen

Bundesweit und auch in Hessen spielen Miet- und
Leihfahrrader in der Alltagsmobilitat der Personen ab
14 Jahren nur eine sehr untergeordnete Rolle: Jeweils
95 Prozent geben an, diese Mobilit4tsoption (fast) nie
zu nutzen. Rund 3 Prozent sind seltener als monatlich
mit diesen Verkehrsmitteln unterwegs (siehe Abbil-
dung 48). In der Metropole Frankfurt und in zentra-
len Stddten der landlichen Region (jeweils 7 Prozent)
sowie in Regiopolen und Grofistddten (5 Prozent)
kommen Miet- und Leihfahrrader seltener als monat-
lich zum Einsatz. Letztlich Uberwiegt aber in allen
Raumtypen in Hessen die Nicht-Nutzung. Die Hessin-
nen und Hessen unterscheiden sich dabei nur gering-
flgig in der Nutzungshéaufigkeit. In beiden Gruppen
dominiert mit 94 Prozent (Manner) und 96 Prozent
(Frauen) eindeutig die Nicht-Nutzung solcher Fahr-
rader. Die Altersgruppen ahneln sich darin, dass eine
Nutzung — wenn Uberhaupt — seltener als monatlich
stattfindet, aber dementsprechend die Nicht-Nutzung
mit Anteilen zwischen 92 und 98 Prozent deutlich
dominiert. Die Altersgruppe der 18- bis 29-Jahrigen
hat mit 8 Prozent noch den grofiten Nutzungsanteil.
5 Prozent der Studierenden nutzen Miet- und Leih-
fahrrader mindestens wochentlich, insgesamt 9 Pro-



zent mindestens monatlich. Seltener als monatlich
sind 10 Prozent der Studierenden unterwegs — vier
von funf Personen nutzen das Angebot (fast) nie (81
Prozent). Damit hebt sich diese Personengruppe von
den anderen Tatigkeitsgruppen ab, in denen eine Nut-
zung seltener als monatlich stattfindet und die Nicht-
Nutzung mit Anteilen tiber der 90-Prozent-Marke die
Regel ist (ohne Abbildung).

In Hessen ist die E-Scooter-Nutzung — wie bundesweit
auch — selten und wenig im Alltag etabliert. Der min-
destens monatliche Nutzungsanteil erreicht in Hes-
senlediglich 3 Prozent und die seltener als monatliche
Nutzung 6 Prozent (siehe Abbildung 48).In der Metro-
pole Frankfurt fahren immerhin 9 Prozent der Befrag-
ten mindestens monatlich mit einem E-Scooter und
13 Prozent tun dies seltener als monatlich. In hessi-
schen Regiopolen und Grof3stddten liegen die Anteile
bei4 bzw. 10 Prozent. Auch hier iberwiegt regionent-
bergreifend die Nicht-Nutzung. Insgesamt 4 Prozent
der Manner in Hessen nehmen dieses Mobilitatsan-
gebot mindestens monatlich wahr, bei den Frauen
erreicht die Quote nur ein Prozent. Doch auch bei den
Mannern geben 89 Prozent an, (fast) nie mit einem
E-Scooter zu fahren (Frauen: 94 Prozent). Die 18- bis
29-Jahrigen (7 Prozent) und die 30- bis 39-Jahrigen
(4 Prozent) sind im Vergleich der Altersgruppen am
ehesten mindestens monatlich auf E-Scootern unter-

Abbildung 48
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wegs. Von den Minderjahrigen ab 14 Jahren sowie den
Altersgruppen ab 40 Jahren werden E-Scooter nahezu
nie genutzt. Wie bei den Miet- und Leihfahrradern ist
eine Nutzung am ehesten in der Gruppe der Studie-
renden zu erkennen. Hier nutzen 7 Prozent mindes-
tens monatlich und 15 Prozent seltener als monat-
lich einen E-Scooter. Bei den Vollzeiterwerbstatigen
geben 7 Prozent die mindestens monatliche Nutzung
an.Fur alle anderen Tatigkeitsgruppen gelten deutlich
seltenere Nutzungsquoten mit demensprechend sehr
hohen Nicht-Nutzungsquoten (ohne Abbildung).

Sharing-Landschaft in Hessen noch ausbaufahig

Obwohl Sharing-Angebote — gerade in der Mobilitats-
planung — in aller Munde sind, kann ihre Inanspruch-
nahme bisher nicht mit diesen Erwartungen Schritt
halten. Am ehesten gelingt dies dem Carsharing,
dessen Mitgliedschaftszahlen steigen. Doch tubliche
Nutzung und tagliche Verkehrsanteile zeigen, dass
der Weg zu einer wirklichen Entlastungsfunktion
sehr weit ist. Die Nicht-Nutzungsquote liegt selbst
uber einen langen Zeitraum betrachtet durchweg im
hohen zweistelligen Bereich. Hinzu kommt, dass diese
Angebote mit ihrer stadtischen Konzentration gegen-
wartig vor allem dort verfiigbar sind, wo es mit dem
klassischen OPNV oft gute Alternativen gibt.

Nutzungshaufigkeit verschiedener Mobilitdtsoptionen

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

I an einem bis drei Tagen pro Monat

Personen ab 14 Jahren

[ seltener als monatlich [ ] nie bzw. fast nie

Carsharing-Fahrzeug —— ‘

94 ‘

Leih- oder Mietfahrrad ———] ‘

o |

E-Scooter

zu Ful’

Fahrrad oder Elektrofahrrad

Bus oder Bahn in der Region

Auto
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Die bisher vorgestellten Auswertungen zur Alltags-
mobilitat bertcksichtigen die Bewohnerinnen und
Bewohner der hessischen Stadte und Regionen unab-
hangig davon, ob sie innerhalb oder aufSerhalb ihrer
Stadt, ihres Kreises oder auch aufierhalb Hessens
unterwegs waren. Unter administrativen Gesichts-
punkten sind dies die relevanten Grofien fiir Bewer-
tung und Planung. Nichtsdestotrotz sind Menschen
aus verschiedenen Anldssen und mit unterschied-
lichen Verkehrsmitteln auch Uber administrative
Grenzen hinweg unterwegs. Gleichzeitig kommen
Personen von aufierhalb in die Stadte und pragen
das Verkehrsgeschehen vor Ort. Diese Verkehrsver-
flechtungen werden haufig unter dem Stichwort
,Tagesbevolkerung” diskutiert. Sie berlcksichtigt
neben der Wohnbevolkerung auch den Pendlersaldo,
also die Summe der Ein- und Auspendelnden aus der
Gemeinde bzw. eines Kreises.

In dem vorliegenden Kapitel sollen diese Verflechtun-
gen betrachtet werden. Die eigentliche Pendlerver-
flechtung — also der enge Fokus auf beruflich- oder
ausbildungsbedingte Wege — ist dabei nur ein Aspekt.
Daneben werden alle Wege betrachtet, die von orts-
ansassigen und nicht ortsansassigen Personen in aus-
gewahlten Regionen in Hessen unternommen wer-
den. Die uibliche Definition der ,Tagesbevolkerung®,
bei der die Summe aus Wohnbevélkerung und Berufs-

Abbildung 49

pendlersaldo zugrunde gelegt wird, wird also auf alle
Anlasse ausgedehnt. Erhebungsbedingt bleiben Ver-
kehre von Personen, die nicht in Deutschland woh-
nen, sowie Durchgangsverkehre unberucksichtigt.

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

Bei der MiD 2017 wurden regionale Stichproben
fur Landkreise aus dem Festnetzrahmen gezogen.
Dadurch konnten grundséatzlich alle Haushalte eines
Landkreises mit einem Festnetzanschluss in die Stich-
probe gelangen. In der Konsequenz fallt die regio-
nale Differenzierbarkeit der Ergebnisse der MiD 2023
etwas geringer aus. Dies betrifft die Ergebnisse des

Anteile der Wege in bzw. nach Frankfurt und Kassel

[l unter 3 Prozent

[ 4 bis 7 Prozent

Il 8bis 11 Prozent

Frankfurt

Marburg-
Biedenkopf

Lahn-Dill- Vogelsberg-

GieRen

1 = Frankfurt am Main
2 = Offenbach am Main
3 =Wiesbaden

4 = Main-Taunus-Kreis

5 = Darmstadt

B 12 Prozent und mehr

Kassel

Staufenberg und
Hann. Miinden

Waldeck- 5
Frankenberg
Schwalm-Eder-Kreis

Hersfeld-
Rotenburg
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vorliegenden Kapitels in besonderem Maf3e, da sich
Verkehrsverflechtungen innerhalb von Landkreisen
und zwischen den darin liegenden Gemeinden deut-
lich unterscheiden und diese Unterschiede mit der
vorliegenden Stichprobe nicht im gleichen Umfang
abgebildet werden konnen. Die in diesem Kapitel
vorgestellten Ergebnisse unterliegen deshalb einer
grofieren statistischen Unsicherheit. Wahrend das
Gesamtbild zuverldssig abgebildet wird, sollten ein-
zelne Ergebnisse eher als Gréfienordnung und Unter-
schiede zwischen einzelnen Gruppen eher als Ver-
haltnisse denn als exakte Punktschitzer interpretiert
werden.

Die Auswertung erfolgt fiir die Grofistadte Frankfurt
und Kassel, die beide eine starke Zentralfunktion
fur das jeweilige Umland ausiben. Zuséatzlich wird
betrachtet, wie hoch der prozentuale Anteil der Wege
aus und nach Frankfurt bzw. Kassel ist.

Die Verflechtungen der Stadt Frankfurt und der Stadt
Kassel mit ihrem jeweiligen Umland werden in Abbil-
dung 49 dargestellt. Erkennbar ist, dass direkt angren-
zende Stadte und Kreise einen hoheren prozentualen
Anteil an Wegen nach bzw. in Frankfurt oder Kas-
sel aufweisen. Offenbach, das direkt an Frankfurt
angrenzt, besitzt hierbei im Vergleich zu den Ubrigen
umgebenden Gebieten den hochsten Anteil. Erwar-
tungsgemafd weisen weiter entfernte Regionen gerin-
gere Verflechtungsgrade auf. Im Hinblick auf Kassel

Tabelle 4

ergeben sich die hochsten Anteile fur den Landkreis
Kassel, der die Stadt umschlief3t.

Unterschiedliche Wegeanlasse in die Gro3stadt

Wie bereits dargestellt, wird die Tagesbevolkerung
ublicherweise als Summe aus Wohnbevolkerung und
Berufspendlersaldo definiert. Die MiD ermdglicht, alle
Wege zu betrachten und dadurch unterschiedliche
Anlasse auszuwerten. Im Folgenden werden die Wege
von Auswartigen nach bzw. innerhalb von Frank-
furt und Kassel nach Hauptzweck betrachtet (siehe
Tabelle 4). Dabei zeigt sich, dass die reinen Berufs- und
Ausbildungswege in die beiden Zentren mit jeweils
38 Prozent den grofiten Anteil besitzen. Mit geringem
Abstand folgen in Kassel Einkaufs-, Erledigungs- und
Begleitwege, wahrend in Frankfurt Freizeitanlédsse
ahnlich haufig sind.

Freizeitanldasse dominieren Wege der groRstadti-
schen Bevolkerung nach auBerhalb

Bei den Frankfurterinnen und Frankfurtern domi-
nieren Freizeitanldsse die Wege ins Umland (45 Pro-
zent), wahrend Einkdufe/Erledigungen/Begleitungen
(29 Prozent) sowie Wege zur Arbeits- oder Ausbil-
dungsstatte (26 Prozent) seltener sind. Bei der Kasse-
ler Bevolkerung sind die drei Anlasse ausgeglichener:
Einkauf/Erledigung/Begleitung (36 Prozent) und Frei-
zeit (37 Prozent) sind etwas hédufiger als Wege zum

Anteil der Ein- und Auspendlerwege nach Hauptverkehrsmittel und Hauptzweck

Wege Auswartiger nach/in ... Wege zu Zielen auBerhalb von...
% % % %

HAUPTVERKEHRSMITTEL

zu Ful3/Fahrrad 16 7 26 19
MIV 51 75 54 65
ov 33 17 20 16
HAUPTWEGEZWECK

Arbeit/Ausbildung/dienstlich 38 38 26 26
Einkauf/Erledigung/Begleitung 28 34 29 37
Freizeit 33 28 45 36
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Arbeitsplatz oder zur Ausbildungsstatte ins Umland
(26 Prozent).

Modal Split verschiebt sich bei Auswartigen in
den Grof3stadten deutlich zu motorisierten Ver-
kehrsmitteln

Sowohl fur Frankfurt als auch fiir Kassel verschiebt
sich der Modal Split bei Betrachtung der anwesen-
den Bevolkerung im Vergleich zur Wohnbevolkerung.
In beiden Stadten sinkt der Anteil von Fufé- und Rad-
verkehr zusammengenommen deutlich —um 31 bzw.
34 Prozentpunkte (siehe Abbildung 50). Wahrend
die offentlichen Verkehrsmittel in Kassel 2 Prozent-
punkte verlieren, legen sie in Frankfurt um 9 Pro-
zentpunkte zu. In beiden Stadten steigt vor allem der
motorisierte Individualverkehr.

Werden ausschliefflich die genutzten Verkehrsmittel
betrachtet, die Menschen von aufSerhalb auf ihren
Wegen nach bzw. innerhalb der Grofistadte nutzen,
verschiebt sich der Modal Split noch deutlicher in
Richtung motorisierten Verkehrs. Ein Drittel der Wege
von Personen nach bzw. in Frankfurt wird mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln zuruckgelegt (33 Prozent).
Damit iibertreffen die Auswartigen den bereits hohen
OPNV-Anteil am Modal Split der Frankfurter Wohn-

Abbildung 50

Modal Split Tagesbevdlkerung

& &
Frankfurt

Wohnbevélkerung

Tagesbevolkerung

Kassel

Wohnbevélkerung

Tagesbevolkerung

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen
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bevolkerung (24 Prozent). Nach bzw. in Kassel nutzen
17 Prozent die offentlichen Verkehrsmittel.

Mit 52 bzw. 75 Prozent wird auf mehr als der Halfte
der Wege von Auswartigen nach Frankfurt bzw. Kas-
sel das Auto genutzt. Fu3- und Fahrradwege spielen
in dieser Betrachtung mit 16 Prozent (Frankfurt) bzw.
7 Prozent (Kassel) eine kleinere Rolle.

In beide Richtungen hauptsachlich mit dem Auto
unterwegs

Der motorisierte Individualverkehr, hauptséchlich
Pkw, dominiert die Verkehrsmittelwahl sowohl der
Grofdstadterinnen und Grofdstadter ins Umland als
auch der Umlandbevolkerung in die Grofdstadt. Etwa
die Halfte der Wege der Frankfurter Bevolkerung ins
Umland (54 Prozent) und der Umlandbevolkerung
nach Frankfurt (51 Prozent) werden mit dem Auto
gefahren. In Kassel fallen die Anteile mit 65 bzw.
75 Prozent deutlich hoher aus (siehe Tabelle 4).

Offentliche Verkehrsmittel werden auf einem Drittel
der Wege aus dem Umland nach Frankfurt genutzt
(33 Prozent) und spielen bei einem Flinftel der Wege
aus Frankfurt ins Umland eine Rolle (20 Prozent).
Wichtiger als die offentlichen Verkehrsmittel sind
Fuf3- und Radwege fur die Frankfurter Stadtbevolke-
rung auf dem Weg ins Umland (26 Prozent), wahrend
diese bei Wegen aus dem Umland in die Stadt mit
einem Anteil von 16 Prozent etwas weniger bedeut-
sam sind.

In der Verkehrsverflechtung von Kassel mit seinem
Umland spielen die 6ffentlichen Verkehrsmittel eine
kleinere Rolle: 16 bzw. 17 Prozent der Wege in beide
Richtungen werden mit ihnen zurtickgelegt. Fuf3- und
Fahrradwege sind vor allem fiir die Kasseler Bevolke-
rung auf Wegen ins Umland bedeutsam (19 Prozent),
weniger fur Wege der Umlandbevolkerung nach Kas-
sel (7 Prozent).

Die Verkehrsmittelwahl hangt eng mit den Wege-
zwecken zusammen. Landesweit zeigt sich, dass der
Anteil von Bussen und Bahnen am Modal Split bei
Freizeitanlassen eher sinkt, wahrend er bei Wegen
zur Ausbildungsstatte bzw. zur Arbeitsstelle deutlich
steigt. Vor dem Hintergrund der deutlich haufiger aus
diesen Anldssen motivierten Wege von Auswartigen
in die Grofistadte ist die Zunahme des OV-Anteils
plausibel.
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Erwerbstatigkeit ist raumlich wie zeitlich vielfaltig
organisiert. Dieses Kapitel betrachtet Arbeits- und
Dienstwege genauer und nimmt die Homeoffice-
Option unter die Lupe. Es beschreibt, wie Homeof-
fice genutzt wird, wie weit Wohn- und Arbeitsort
auseinanderliegen und wie sich die Mobilitat von
im Homeoffice Arbeitenden im Vergleich zu an der
Arbeitsstatte Arbeitenden gestaltet.

Fastdie Halfte der hessischen Bevolkerungist erwerbs-
tatig (48 Prozent). 34 Prozent arbeiten in Vollzeit
oder befinden sich in Berufsausbildung und 14 Pro-
zent arbeiten in Teilzeit (11 bis unter 35 Stunden
pro Woche; siehe auch Kapitel 2). Erwerbstatige sind
mobiler als der Bevolkerungsdurchschnitt. Fast neun
von zehn Erwerbstatigen unternehmen an einem
durchschnittlichen Tag mindestens eine Aktivitat
auflerhalb der eigenen Wohnung. Vor allem Teilzeit-
erwerbstatige legen mit 3,7 Wegen pro Tag deutlich
mehr Wege zuruck. Aber auch Vollzeiterwerbstatige
liegen mit 3,4 Wegen noch deutlich uber dem hessen-
weiten Durchschnitt von 2,9 Wegen.

Ein Drittel Arbeits- und Dienstwege

Arbeits- und Dienstwege machen in Hessen zusam-
men 30 Prozent der Wegeanldsse der Gesamtbe-
volkerung aus (siehe Abbildung 18 auf Seite 38).
Arbeitswege sind im Schnitt 16 Kilometer lang und
dauern 30 Minuten. Dienstwege sind im Schnitt mit
15 Kilometern etwas kurzer und nehmen 22 Minu-
ten in Anspruch. Mehr als ein Viertel der Wege zum
Arbeitsplatz beginnt am frihen Morgen zwischen 5
und 8 Uhr, weitere 13 Prozent am spateren Morgen
zwischen 8 und 10 Uhr. In den Zeitfenstern zwischen
13 und 16 Uhr sowie 16 und 19 Uhr finden mit 17
bzw. 23 Prozent die weiteren Spitzen der Arbeitswege
statt (siehe Abbildung 51). Die Morgenspitze im Ver-
kehr wird also zu einem Grof3teil von Personen auf
dem Weg zur Arbeitsstatte verursacht (siehe Erldute-
rungskasten unten, Seite 89).

Unterscheidung zwischen Wegen zur Arbeit, gelegentlichen Dienstwegen

und regelmaRigen beruflichen Wegen

Zu den Wegen im beruflichen Kontext geho-
ren in der MiD Wege zur Arbeit und dienst-
liche Wege. Die sogenannten regelmafiigen
beruflichen Wege sind ein Teil der dienstlichen
Wege, die von Personen regelmafiig wahrend
der Arbeitszeit aufgrund ihres Berufs durch-
gefuhrt werden. Typische Berufsgruppen mit
solchen Wegen finden sich im Handwerk sowie
bei Post- und Lieferdiensten. Da diese Tatigkei-
ten haufig eine grofle Zahl aufgesuchter Ziele
umfassen, wirde die Erfassung als separate
Wege zum einen fiir die Teilnehmenden sehr
aufwendig; zum anderen wirde die maxi-
mal zu erfassende Anzahl an Wegen schnell
erreicht werden, und nicht berufliche Wege
dieser Personengruppe blieben systematisch
untererfasst. Aus diesem Grund wurde fur

diese Wege ein vereinfachtes Erhebungsver-
fahren gewahlt. Sie werden gebiindelt fur den
gesamten Stichtag aufgenommen, wahrend
alle Ubrigen Wege separat erfasst werden.

Fur die Auswertung werden die gebundelt
erhobenen regelmafiigen beruflichen Wege
entsprechend ihrer Anzahl in gleiche Einzel-
wege zerlegt. Kilometer und hauptsachlich
genutztes Verkehrsmittel werden entspre-
chend zugewiesen. Erhebungsbedingt fehlen
die Start- und Ankunftszeiten; deshalb wer-
den die Dauern auf Basis der angegebenen
Distanz und des hauptsachlich genutzten
Verkehrsmittels geschétzt. Die regelmafdi-
gen beruflichen Wege werden in der Regel
als Teil der dienstlichen Wege ausgewertet.
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Abbildung 51

Durchschnittliche Dauer und Linge der Arbeits- und Dienstwege sowie das Verkehrsaufkommen
von Arbeitswegen im Tagesverlauf

] Arbeitswege H alle Wege

29
frithmorgens (5 bis vor 8 Uhr)

10

13 Dauer Linge
12 | |

Arbeitswege 30 Min. 16 km
19 ‘ ‘

morgens (8 bis vor 10 Uhr)

vormittags (10 bis vor 13 Uhr)

dienstliche Wege i
mittags (13 bis vor 16 Uhr) 1 ge 22 Min. 15km

nachmittags (16 bis vor 19 Uhr)

abends (19 bis vor 22 Uhr)

nachts (22 bis vor 5 Uhr)

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Abbildung 52

Personen

Homeoffice-Nutzung und deren Umfang

Homeoffice-Nutzung* Tage im Homeoffice pro Woche* @ 2,7 Tage

ja, ganze Arbeitstage 39 weniger als einen Tag in der Woche

ja, langere Anteile

an einem Arbeitstag 4 1 bis unter 2 Tage

ganz unterschiedlich 8 2 bis unter 3 Tage

nein, gar nicht ——— 50 3 bis unter 4 Tage

4 bis unter 5 Tage
5 bis unter 6 Tage

6 bis unter 7 Tage —I 1

7 Tage 0

ganz unterschiedlich 4_ 30

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte * Erwerbstatige, Mehrfachnennung ** Erwerbstatige mit Homeoffice-Nutzung
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Homeoffice-Nutzung vielfiltig gestaltet

Die Halfte der Erwerbstatigen gibt an, zumindest
gelegentlich im Homeoffice zu arbeiten (siehe Erlau-
terungskasten unten, Seite 91). Wie genau dies
gestaltet wird, variiert: 39 Prozent arbeiten ganze
Arbeitstage von zu Hause, 4 Prozent langere Anteile
eines Arbeitstages und 8Prozent gestalten dies
unterschiedlich. Insgesamt kommen Homeoffice-
Nutzende mit regelmafiigen Homeoffice-Tagen auf
einen Wochendurchschnitt von 2,7 Tagen, die ganz
oder teilweise zu Hause verbracht werden. Dabei nut-
zen 36 Prozent das Homeoffice an bis zu drei Tagen
pro Woche, 34 Prozent arbeiten drei Tage oder mehr
von zu Hause. 30 Prozent geben an, die wochentliche
Nutzung ganz unterschiedlich zu gestalten, sodass sie
keine Angaben zur Ublichen Anzahl der Homeoffice-
Tage pro Woche machen konnten (siehe Abbildung
52).

Regional unterscheiden sich die Erwerbstatigkeit und
das Arbeiten im Homeoffice. In der Metropole Frank-
furt fallt die Erwerbstatigenquote mit 55 Prozent
deutlich hoher aus als in den ibrigen Regionstypen.
Vor allem der Anteil der Vollzeiterwerbstatigen steigt
auf 40 Prozent. In allen anderen Regionstypen sinkt
die Erwerbstatigenquote knapp unter die 50-Prozent-
Marke. Dabei sinkt vor allem der Anteil der Vollzeiter-
werbstatigen (siehe Abbildung 6 auf Seite 20).

Definitionen zum Homeoffice in der MiD

Wichtig fur das Verstdndnis der Homeof-
fice-Auswertung ist, dass fur die MiD im Ver-
gleich zu anderen themenbezogenen Unter-
suchungen bewusst eine sehr breite Definition
gewahlt wurde: Die abgefragte Praxis umfasst
nicht nur ganztagige beziehungsweise kom-
plette Homeoffice-Tage, sondern auch kurze
Zeitabschnitte oder hybride Muster, also eine
Mischung aus Homeoffice und Arbeitsplatz
wahrend des Tagesverlaufs. Ebenso wurde der
ubliche Umfang im Verlauf einer normalen
Woche erfasst. Zusatzlich zu diesen generellen
Fragen wurde anschlieflend konkret fir den
Stichtag abgefragt, ob die Option an diesem
Tag in Anspruch genommen wurde.

12. Homeoffice und beruflich bedingter Verkehr

Der Anteil der Erwerbstatigen, die zumindest gele-
gentlich von zu Hause arbeiten, fallt in der Metropole
Frankfurt mit 64 Prozent ebenfalls am hochsten aus.
Die Anteile sinken mit abnehmender Siedlungsdichte
und erreichen in den kleinstadtischen, dorflichen
Réumen der landlichen Regionen mit 36 Prozent den
geringsten Wert. Im Schnitt variiert die Anzahl der
wochentlichen Tage im Homeoffice zwischen 2,2 in
den kleinstadtischen, dorflichen Raumen der landli-
chen Regionen und 2,8 in den Regiopolen und Grof3-
stadten sowie Mittelstddten der Stadtregionen (ohne
Abbildung).

Vor allem eine Option fiir Gutverdienende und
fir weiter entfernte Arbeitsstatten

Maéanner nutzen grundsatzlich zu etwas grofieren
Anteilen Homeoffice-Moglichkeiten als Frauen (52
vs. 48 Prozent). Vor allem die jungeren und mittleren
Jahrgange zwischen 30 und 49 Jahren machen haufi-
ger Gebrauch von dieser Moglichkeit, sodass der Anteil
der zumindest gelegentlichen Homeoffice-Nutzung
uber die 50-Prozent-Marke steigt. Die deutlichsten
Unterschiede zeigen sich jedoch entlang des soziogko-
nomischen Status des Haushalts: Je hoher der Status
des Haushalts ausfallt, desto wahrscheinlicher ist es,
dass die Person (auch) im Homeoffice arbeitet. In der
statushochsten Gruppe arbeiten etwa zwei Drittel
zumindest gelegentlich im Homeoffice (70 Prozent),
wahrend es in den beiden statusniedrigsten Grup-
pen lediglich etwa ein Viertel tut (25 bzw. 27 Prozent;
ohne Abbildung).

Die Nutzung des Homeoffice steht zudem mit der
raumlichen Distanz zur Arbeitsstatte in Zusammen-
hang. Im Schnitt betragt die Entfernung von der eige-
nen Wohnung zur Arbeitsstatte rund 19 Kilometer.
Personen, die auch im Homeoffice arbeiten, wohnen
im Schnitt weiter vom Arbeitsplatz entfernt (24 Kilo-
meter) als Personen, die keine Homeoffice-Option
nutzen (15 Kilometer; siehe Abbildung 53).
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Abbildung 53
Entfernung zur Arbeitsstatte
nach Homeoffice-Nutzung
o
keine Home-
Homeoffice-Nutzung office-Nutzung gesamt

24
19
15 I

Mittelwerte in Kilometern, nur Erwerbstatige
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Alltagsmobilitat mit und ohne Homeoffice

An einem durchschnittlichen Tag arbeiten 56 Pro-
zent der Erwerbstatigen. Die Arbeitsquote steigt an
Wochentagen (Montag bis Freitag) auf 73 Prozent und
sinkt am Wochenende (Samstag und Sonntag) auf
11 Prozent und an Feiertagen auf 7 Prozent. Von den
erwerbstatigen Personen arbeitet an einem durch-
schnittlichen Tag ein Viertel von zu Hause, rund zwei
Drittel an ihrer Arbeitsstatte, und 11 Prozent arbeiten
an einem anderen Ort, sind auf Dienstreise, haben
keinen festen Arbeitsplatz oder nutzen sowohl das
Homeoffice als auch die Arbeitsstatte.

Das Arbeiten im Homeoffice beeinflusst die Mobilitat
an diesen Tagen deutlich. Die Mobilitatsquote fallt bei
Homeoffice-Nutzenden zwar etwas niedriger aus als
bei Personen, die am Stichtag die Arbeitsstatte auf-
gesucht haben — sie liegt mit 85 Prozent jedoch eben-
falls oberhalb des hessenweiten Durchschnitts. Mit
2,4 Wegen unternehmen sie weniger Wege als der
Bevolkerungsdurchschnitt (2,9 Wege) und deutlich
weniger als Personen, die die Arbeitsstatte aufgesucht
haben (4,5 Wege; ohne Abbildung). Die Unterschiede
in der Wegezahl lassen sich vor allem mit dem feh-
lenden Hin- und Riuckweg zur Arbeitsstatte erklaren.

Personen, die am Stichtag ausschlieBlich von zu
Hause arbeiteten, legten an diesem Tag durchschnitt-

lich 21 Kilometer in 57 Minuten zuriick, wahrend Per-
sonen, die am Stichtag die Arbeitsstatte aufsuchten,
mit 47 Kilometern mehr als die doppelte Strecke in
92 Minuten zurucklegten. Die Anlasse fur aufierhdus-
liche Aktivitdten bei Homeoffice-Nutzenden liegen
vor allem im Freizeitbereich (27 Prozent), bei Einkdu-
fen (26 Prozent), Erledigungen (20 Prozent) sowie der
Begleitung und dem Bringen und Holen von ande-
ren Personen (19 Prozent). Dienstliche Wege machen
etwa 6 Prozent aus. Die Wege werden haufig zu Fuf$
(38 Prozent) zurlckgelegt, auf das Fahrrad entfallen
11 Prozent und auf die offentlichen Verkehrsmittel
5 Prozent. Am hiufigsten werden die Wege jedoch
mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV)
selbst gefahren (42 Prozent) oder als Mitfahrt im MIV
zurlckgelegt (5 Prozent; ohne Abbildung).

Bei Erwerbstatigen, die am Stichtag die Arbeitsstatte
aufgesucht haben, umfassen die Anlasse im berufli-
chen Kontext mehr als zwei Drittel aller Wege (37 Pro-
zent Arbeitswege, 36 Prozent dienstliche Wege). Frei-
zeit (11 Prozent), Einkdufe (6 Prozent), Erledigungen
(5 Prozent) sowie Begleitung und das Bringen und
Holen von Personen (4 Prozent) haben einen deut-
lich geringeren Anteil. Auch in dieser Gruppe domi-
nieren die motorisierten Individualverkehrsmittel
(55 Prozent MIV-Fahrt, 3 Prozent MIV-Mitfahrt). Die
Wege mit Verkehrsmitteln des Umweltverbunds wer-
den von Fuflwegen (22 Prozent) dominiert, wahrend
sich Fahrrad und 6ffentlicher Verkehr (OV) die andere
Hélfte teilen (jeweils 10 Prozent; ohne Abbildung).

Durch das Homeoffice freiwerdende Mobilitats-
budgets werden oft anderweitig verwendet

Homeoffice und berufliche Wege pragen die Alltags-
mobilitat. Erwerbstétige sind mobiler und die mor-
gendliche Verkehrsspitze entsteht vor allem durch
Fahrten zur Arbeitsstitte. Homeoffice ist verbreitet,
wird unterschiedlich genutzt, kommt in stadtischen
Radumen und bei hoherem Status haufiger vor und
geht oft mit grofieren Distanzen zwischen Wohn-
und Arbeitsort einher. An Homeoffice-Tagen gibt es
weniger und kurzere Wege mit mehr Freizeit-, Ein-
kaufs- und Erledigungszwecken sowie mehr Fuf- und
Radverkehr, wahrend an Priasenztagen Arbeits- und
Dienstwege dominieren und das Auto zentral bleibt.
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Auf Basis der MiD 2023 lassen sich neben klassischen
verhaltensbezogenen Kennwerten auch klimare-
levante Kennwerte zur Alltagsmobilitat der Bevol-
kerung in Hessen beschreiben. Mithilfe der Emis-
sionsfaktoren aus dem Berechnungsmodell TREMOD
(Transport Emission Model) und der in der MiD 2023
berichteten Wegelange wurde dazu fur die erfassten
Wege der Ausstofy an CO2-Aquivalenten berechnet.
Dabei werden neben Kohlendioxid (CO2), das den
grofiten Anteil der Treibhausgase ausmacht, auch
Methan (CHa) und Distickstoffmonoxid (Lachgas, N20)
einbezogen. Der Anschaulichkeit halber wird jedoch
vom ,CO2-Fuflabdruck” gesprochen (siehe Erlaute-
rungskasten, Seite 95).

Emissionen in der Alltagsmobilitat nach Raum-
und Personenmerkmalen

Die Wohnbevolkerung in Hessen verursacht im All-
tagsverkehr im Mittel 4,9 Kilogramm CO2 pro Person
und Tag bei einer durchschnittlichen Tagesstrecke
von 35 Kilometern. Im Bundesdurchschnitt liegt der
verkehrsbedingte CO2-Fufabdruck bei 5,1 Kilogramm
CO:2 pro Person und Tag mit einer Tagesstrecke von

ebenfalls 35 Kilometern (fiir Hessen siehe Tabelle 5).

Insbesondere die Raumtypen der Stadtregionen nach
RegioStaR7 schneiden im Vergleich mit der hessen-
weiten Bilanz besser ab (ohne Abbildung). Die Met-
ropole Frankfurt, die Regiopole und Grofistadte sowie
die Mittelstéddte erreichen Werte zwischen 3,5 und
4,6 Kilogramm COz2 pro Person und Tag. Auch die zen-
tralen Stadte der landlichen Regionen unterbieten
den Hessenwert (4,2 Kilogramm). Passend dazu sind
in diesen Raumtypen auch die durchschnittlichen
Tagesstrecken (etwas) kiirzer als dies im Bundes-
land der Fall ist: Die Werte liegen zwischen 32 Kilo-
metern und 34 Kilometern. Je landlicher die Region,
desto grofier wird auch der CO2-Wert. Im kleinstad-
tischen, dorflichen Raum der lindlichen Regionen
erreicht er 6,6 Kilogramm und in dem der Stadtregion
sogar 8,3 Kilogramm CO: pro Person und Tag — bei im
Schnitt langeren Tagesstrecken.

Manner in Hessen haben einen grofieren Fufdabdruck
als Frauen: Deren Wert von 6,2 Kilogramm CO:2 pro
Person und Tag bei rund 41 Kilometern Tagesstre-
cke uUbersteigt den Wert von 3,5 Kilogramm bei einer

Verkniipfung der MiD-Daten mit Emissionsfaktoren aus TREMOD

DasTREMOD-Modell (Transport Emission Model,
https://www.umweltbundesamt.de/system/
files/medien/11850/publikationen/126 2024
texte aktualisierung tremod .pdf)  berech-
net die Treibhausgasemissionen des motori-
sierten Verkehrs in Deutschland. Dabei wird
neben dem Straflenverkehr auch der Schie-
nenverkehr, die Binnenschifffahrt und der
Flugverkehr bertcksichtigt. Fir Autos werden
Emissionsdaten basierend auf der Antriebsart
und dem mittleren Besetzungsgrad erhoben,
wahrend Carsharing-Fahrzeuge und ahnliche
Fortbewegungsmittel einen durch TREMOD
berechneten Flottenmittelwert verwenden.
Im oOffentlichen Verkehr werden spezifische
Emissionsfaktoren fiir unterschiedliche Ver-
kehrsmittel wie Busse und Zige angewandt,
wobei der Flugverkehr zudem nach Entfernung
differenziert behandelt und Nicht-CO2-Effekte
als CO2-Aquivalente einberechnet werden.

Lkw-Werte basieren auf Flottenmittelwerten
fur unterschiedliche Fahrzeugtypen, wahrend
bei Zweiradfahrzeugen (hierzu zéhlen Mofa,
Motorrad, Moped und auch Pedelec) ebenfalls
solche Durchschnittswerte benutzt werden.
Die resultierenden Gesamtemissionen eines
Weges ergeben sich aus der Multiplikation des
spezifischen Emissionsfaktors mit der Wege-
lange. Auf Personenebene wird im néchs-
ten Schritt die Summe der Emissionen aller
Wege am Stichtag gebildet und dargestellt.
Diese Methodik ermdglicht umfassende Ana-
lysen zur Verdnderung von Verkehrsemissio-
nen und erleichtert detaillierte Betrachtungen
nach verschiedenen Kriterien wie Demogra-
fie und Wegezweck. Trotz der Einschrankung
durch Flottenmittelwerte bieten diese Daten
vertiefende Einblicke in die Emissionsvertei-
lung und eine Verkniupfung mit soziodemo-
grafischen Merkmalen und Personengruppen.

95
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deutlich kurzeren Tagesstrecke von 29 Kilometern
(siehe Tabelle 5). Auch die Tatigkeitsgruppen zeigen
teils deutliche Unterschiede. Vollzeiterwerbstatige
legen — uberwiegend im MIV — die meisten Kilometer
pro Tag zurlick (54 Kilometer) und erreichen durch-
schnittlich 8,8 Kilogramm CO2 pro Person und Tag.
Nur die Teilzeiterwerbstatigen liegen mit 5,1 Kilo-
gramm ebenfalls oberhalb des hessenweiten Schnitts.
Alle anderen Personengruppen haben deutlich klei-
nere Fufdabdriicke und kurzere durchschnittliche
Tagesstrecken: Beispielsweise Kinder, Schiillerinnen
und Schiiler (1,6 Kilogramm, 23 Kilometer) und Nicht-
Erwerbstatige (2,1 Kilogramm, 17 Kilometer) weisen
eine bessere Emissionsbilanz auf. Ein hoher 6kono-
mischer Status geht mit langeren Tagesstrecken und
hoheren Emissionswerten einher. Dabei weisen dieje-
nigen mit sehr niedrigem und niedrigem Status bzw.
diejenigen mit sehr hohem und hohem Status die
grofite Ahnlichkeit hinsichtlich der Mittelwerte auf.

OPNV-Stammnutzer mit deutlich geringerem
COz-Abdruck

Aufschlussreich ist auch der Blick auf Mobilitatsmus-
ter auf Grundlage von Nutzungshdufigkeiten. Die
Mobilitatssegmente basieren auf Angaben von Perso-
nen ab 14 Jahren zur Ublichen Nutzung der Verkehrs-
mittel Auto, Fahrrad und OPNV. Fahrrad-orientierte
Personen sowie OPNV-Orientierte mit und ohne Fih-
rerschein legen am Tag im Schnitt mehr als 20 Kilo-
meter zuruck, doch deren Emissionsbilanz liegt unter
einem Wert von 2,6 Kilogramm CO:2 pro Person und
Tag oder sogar darunter (siehe Tabelle 5). Seltener
Pkw-Orientierte haben eine dhnlich lange Tagesstre-
cke, allerdings fallt deren Bilanz mit 3,9 Kilogramm
bereits deutlich schlechter aus. Noch deutlicher ist
dies bei taglich Pkw-Orientierten: Mit 9,6 Kilogramm
CO2 pro Person und Tag landen sie mit Abstand
auf dem ersten Platz der Negativbilanz — legen mit
53 Kilometern auch die langste Tagesstrecke zuruck.
Wenig mobile Personen berichten kurze Tagesstre-
cke (10 Kilometer) und erreichen niedrige CO2>-Werte
(1,1 Kilogramm).

Betrachtet man die OPNV-Nutzung der Personen ab
14 Jahren noch genauer, lassen sich Stamm-, Gelegen-
heits- und Nicht-Kundschaft ausmachen. Personen,
die zur Stammkundschaft zahlen, legen am Tag rund
33 Kilometer zuriick und erreichen eine durchschnitt-
liche Bilanz von 2,8 Kilogramm CO2 pro Person und
Tag (ohne Abbildung). Gelegenheits- bzw. Nicht-Kun-

dinnen und -Kunden legen mit 39 Kilometern bzw.
38 Kilometer im Mittel nahezu die gleiche Tages-
strecke zurtck, doch weist die Nicht-Kundschaft mit
7,2 Kilogramm eine deutliche negativere Bilanz auf
als diejenigen, die zur Gelegenheitskundschaft zahlen
(5,6 Kilogramm CO:2 pro Person und Tag).

Arbeits- und Dienstwege mit den hochsten
Emissionen

Der folgenden Betrachtung der Emissionsbilanz
liegen die Emissionswerte auf Ebene der Wege
zugrunde, die von den Personen zurlickgelegt wurden
(ohne Abbildung). In Hessen entfallen durchschnitt-
lich 1,7 Kilogramm CO: auf einen Weg, deutschland-
weit liegt der Wert bei 1,8 Kilogramm CO2 pro Weg.
In den Raumtypen lasst sich das gleiche Muster wie
auf Personenebene erkennen. Im Vergleich zum hes-
senweiten Wert schneiden die Metropole, Regiopole
und GrofRstadte und Mittelstadte der Stadtregionen
sowie zentrale Stadte der landlichen Region besser
ab: Die Werte variieren zwischen 1,2 und 1,6 Kilo-
gramm CO2 pro Weg. Dies ist zum Teil durch die ver-
gleichsweise geringen MIV-Anteile bedingt. (siehe
Abbildung 15 auf Seite 37). Anders ist dies insbe-
sondere bei den landlichen Raumtypen: Mit Werten
von 1,8 bis 2,3 Kilogramm CO:z pro Weg fallt die Bilanz
hier negativer aus. Das Schlusslicht bildet allerdings
der kleinstadtische, dorfliche Raum der Stadtregionen
(2,5 Kilogramm).

Wege, die mit offentlichen Verkehrsmitteln zurtickge-
legt werden, weisen im Vergleich zum MIV eine bes-
sere Bilanz auf (1,4 Kilogramm; ohne Abbildung). Der
Wert fur Wege als MIV-Mitfahrt ist mit 1,7 Kilogramm
nur geringfiigig hoher. Anders bei der MIV-Fahrt: Mit
3,4 Kilogramm CO2 pro Weg wird hier mit Abstand —
wie zu erwarten — der hochste Wert erreicht.

Wege zur Ausbildungsstatte, zum Einkaufen oder zur
Begleitung von anderen Personen weisen mit weniger
als 1 Kilogramm CO:z pro Weg die beste Bilanz auf. Erle-
digungs- bzw. Freizeitwege liegen mit 1,5 Kilogramm
bzw. 1,6 Kilogramm CO2 pro Weg ebenfalls unter-
halb des hessenweiten Werts von 1,7 Kilogramm.
Einen deutlich grofleren Fufdabdruck verursachen
Arbeits- (2,5 Kilogramm) und insbesondere Dienst-
wege (3,2 Kilogramm; ohne Abbildung) — obwohl bei-
spielsweise fiir Freizeitwege deutlich mehr Kilometer
zuruckgelegt werden als fiir Arbeits- oder Dienstwege
(siehe Abbildung 19 auf Seite 39).



Ansatzpunkte zum Handeln

Ein Grofiteil der Alltagsverkehrsemissionen entfallt
auf den MIV. Daher haben Mafinahmen zur Reduk-
tion der Pkw-Fahrleistung und zur Verlagerung von
Wegen in den Umweltverbund die grofste Hebelwir-
kung. Multimodale Routinen — etwa die regelméafiige
Kombination von Auto, Fahrrad und OV — senken den

Tabelle 5

13. Emissionsbilanz der Alltagsmobilitat

CO2-Fufsabdruck spurbar, auch bei hohen Tageskilo-
metern. Gute OV-Angebote, sichere und komfortable
Fu’- und Fahrradinfrastruktur sowie kurze Erreich-
barkeiten im Alltag schaffen die Voraussetzungen fur
emissionsdrmere Mobilitat. Im dienstlichen Verkehr
sind effizientere Fahrzeugflotten, Fahrgemeinschaf-
ten, Touren- und Einsatzkonzepte sowie, wo moglich,
digitale Alternativen besonders wirksam.

Tagesstrecke und Emissionen pro Tag von Personen

Personen km CO_-Aquivalente pro Tag in kg
GESAMT 35 49
GESCHLECHT

mannlich 41 6,2
weiblich 29 3,5
HAUPTTATIGKEIT

Vollzeiterwerbstatige (inklusive Ausbildung) 54 8,8
Teilzeiterwerbstatige (11 bis 35 Stunden pro Woche) 39 51
Kind /in Schule 23 1,6
Studierende 38 3,6
Nicht-Erwerbstatige 17 2,1
in Pension oder Rente 20 2,6
OKONOMISCHER STATUS

sehr niedrig 24 3,1
niedrig 24 3,7
mittel 30 4,4
hoch 40 5,5
sehr hoch 42 5,4
MOBILITATSSEGMENTE*

wenig Mobile 10 1,1
Fahrrad-Orientierte 29 2,6
OPNV-Orientierte ohne Pkw-Fiihrerschein 22 1,5
OPNV-Orientierte mit Pkw-Fihrerschein 33 2,5
taglich Pkw-Orientierte 53 9,6
seltener Pkw-QOrientierte 26 3,9
Mischnutzung 44 472
regelmaliige Vielfachnutzung 31 4,0

Mittelwerte, * ab 14 Jahren
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14. Unter der Lupe: Zufullgehen

Das Zufufdigehen stellt einen wesentlichen Bestand-
teil der alltaglichen Mobilitat vieler Menschen dar.
Die MiD bietet verschiedene Zugange, den FufSverkehr
zu untersuchen — beispielsweise dessen Anteil an
den Wegen und zurlckgelegten Personenkilometern
(siehe Kapitel 4), die Ubliche Haufigkeit des Zufuf3-
gehens (siehe Kapitel 3) oder die Bewertung der Fuf3-
verkehrssituation vor Ort (siehe Kapitel 6). In diesem
Kapitel erfolgen nun ergdnzende Analysen, zunachst
auf Wege-, dann auf Personenebene.

Uber ein Drittel der FuBwege im Freizeitbereich

In Hessen entfallen 27 Prozent der Wege an einem
durchschnittlichen Tag auf das Zufuf3gehen, bei den
Personenkilometern sind es 4 Prozent (siehe Abbil-
dung 14 auf Seite 35 und siehe Abbildung 16 auf
Seite 37). In den Raumtypen Hessens zeigt sich die
Tendenz zum Ruckgang des Anteils der Fufiwege je
landlicher eine Region wird — insbesondere ,zuguns-
ten“ des mobilisierten Individualverkehrs (siehe
Abbildung 15 auf Seite 37). Fuffwege sind in allen
Statusgruppen und auch in allen Tatigkeitsgruppen
relevant (siehe Abbildung 17 auf Seite 38).

Die Geschlechter unterscheiden sich kaum in ihren
FuBBweganteilen. Bei den Hessen machen sie rund
ein Viertel aus (26 Prozent), bei den Hessinnen sind
es anteilig etwas mehr Wege (29 Prozent). Zwischen
den Altersgruppen variieren die Anteile etwas deutli-
cher. Wahrend Minderjdhrige (bis 6 Jahre: 34 Prozent,
7-17 Jahre: 31 Prozent) und Personen ab 75 Jahren
(35 Prozent) jeweils etwa ein Drittel der Wege aus-
schliefdlich zu Fuf$ zurticklegen, sind es in den ande-
ren Altersgruppen anteilig weniger Wege. Bei den
Personen des erwerbstatigen Alters entfallt jeweils
etwa ein Viertel auf das Zufufigehen (zwischen 24
und 26 Prozent). Diese Gruppen nutzen somit anteilig
mehr andere Verkehrsmittel auf ihren Wegen (ohne
Abbildung).

Nahezu zwei von funf FufSwegen am Stichtag werden
fiir Freizeitanldsse unternommen (38 Prozent; siehe
Abbildung 54). Einkaufs- und Erledigungswege sind
mit 28 Prozent vertreten. Jeder fiinfte FuRweg findet
zu Arbeits- oder Dienstzwecken statt (20 Prozent). Auf
Ausbildungs- oder Begleitungswege entfallen jeweils
7 Prozent, diese finden also anteilig deutlich seltener
zu Fuf statt.

14. Unter der Lupe: ZufuBgehen

Insgesamt 7 Prozent der Fufiwege der hessischen
Bevolkerung beginnen an einem durchschnittlichen
Tag bereits zwischen 5 Uhr und bis 8 Uhr morgens.
Erweitert man das Zeitfenster auf bis 10 Uhr, ist es
bereits ein Fiinftel (20 Prozent). Anteilig die meisten
Wege starten allerdings im spateren Tagesverlauf:
Fast die Halfte entfallt auf die Zeit zwischen 10 Uhr
und bis vor 16 Uhr (46 Prozent), weitere 23 Prozent auf
die Zeit von 16 Uhr bis vor 19 Uhr. Somit erfolgen zwei
Drittel der FuRBwege ab 10 Uhr bis vor 19 Uhr (69 Pro-
zent) und Wege zu spaterer Stunde finden selten statt
(22 Uhr bis vor 5 Uhr: 2 Prozent; siehe Abbildung 55).

Bei vier von funf Einkaufswegen zu Fufd handelt es
sich um Einkdufe fiir den téglichen Bedarf (83 Pro-
zent). Anteilig deutlicher weniger Fuffwege dienen
dem Einkauf sonstiger Waren (8 Prozent) oder sind
ein allgemeiner Einkaufsbummel (3 Prozent). Wird
ein Fufdweg als private Erledigung definiert, wird in
18 Prozent der Falle ein Hund ausgefihrt, bei 11 Pro-
zent handelt sich um einen Arztbesuch oder eine
andere medizinische Dienstleistung. Insgesamt 9 Pro-
zent der Fufdwege fuhren zu Behorden, Banken, der
Post oder dem Geldautomaten. Bei den Freizeitwegen,
die zu Fuf$ zuriickgelegt werden, ist mehr als jeder
vierte Weg ein Spaziergang (27 Prozent). Andere Frei-
zeitzwecke werden anteilig deutlich seltener zu Fuf3

Abbildung 54
Wegezwecke von FuBwegen im Vergleich
] Arbeit O dienstlich [l Ausbildung B Einkauf
Il Erledigung [ Freizeit [l Begleitung
alle Wege zu FuB
7
38

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen
bzw. weil nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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unternommen, beispielsweise der Fuflweg zu einer
gastronomischen Einrichtung (8 Prozent), zu Treffen
mit Bekannten, Verwandten und befreundeten Perso-
nen (7 Prozent) oder zum Besuch einer Veranstaltung
(3 Prozent; ohne Abbildung).

Ein FuBBweg betragt im Median einen Kilometer und
dauert 15 Minuten (siehe Abbildung 12 auf Seite 33
und siehe Abbildung 13 auf Seite 33). Betrachtet
man stattdessen den Mittelwert, ergeben sich 2 Kilo-
meter und 29 Minuten (siehe Abbildung 55).

Autobesitz reduziert FuRwege deutlich

Zwei von funf der Personen ab 14 Jahren haben (fast)
taglich Wege, die sie ausschliefilich zu Fuf3 zurtickle-
gen (siehe Abbildung 30 auf Seite 51). Ebenso wie
beim Modal Split auf Wegeebene zeigt sich in den
Raumtypen die Tendenz zum Riickgang der (fast) tag-
lichen Fuflwege, wenn man sich von stadtischen zu
landlichen Regionen bewegt. Ahnliches gilt fur das
mindestens wochentliche Zufuf3gehen.

Unterteilt man Personen ab 14 Jahren nach der ubli-

chen Nutzungshdufigkeit verschiedener Verkehrs-
mittel, lassen sich unterschiedliche Nutzungsseg-

Abbildung 55

mente definieren. Fufiwege sind in allen Segmenten
relevant, aber mit unterschiedlich grofiem Anteil
vertreten (siehe Abbildung 56). Bei den Fahrrad-Ori-
entierten, den OPNV-Orientierten mit und ohne Fiih-
rerschein sowie bei den regelmafig Vielfachnutzen-
den gibt jeweils genau oder mehr als die Halfte an,
(fast) téglich Wege ausschliefilich zu Fuf? zuriickzu-
legen (zwischen 50 Prozent und 59 Prozent). Bei den
wenig mobilen Personen ist es weniger als die Halfte
(43 Prozent), aber am geringsten ist die tégliche
Quote des Zufufigehens bei den téglich (28 Prozent)
und seltener (39 Prozent) Pkw-Orientierten. Passend
dazu sind die Anteile derjenigen, die angeben, (fast)
nie Wege ausschliefdlich zu Fufd zurtickzulegen, bei
den wenig Mobilen am héchsten (25 Prozent), gefolgt
von den téglich (15 Prozent) und seltener (14 Prozent)
Pkw-Orientierten.

Verfigt der Haushalt einer befragten Person ab
14 Jahren in Hessen ausschliefilich tber ein Fahrrad
oder Uber ein Fahrrad in Kombination mit einer Car-
sharing-Mitgliedschaft oder nur Uber eine Carsha-
ring-Mitgliedschaft, gibt die Mehrheit an, (fast) tag-
lich Fufiwege zurtckzulegen (zwischen 56 Prozent
und 59 Prozent). Der geringste Anteil findet sich mit
32 Prozent bei Personen aus Haushalten mit Auto

Durchschnittliche Dauer und Linge der FuBwege sowie das Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf

A

frithmorgens (5 bis vor 8 Uhr)

morgens (8 bis vor 10 Uhr)

vormittags (10 bis vor 13 Uhr)

mittags (13 bis vor 16 Uhr)

nachmittags (16 bis vor 19 Uhr)

abends (19 bis vor 22 Uhr)

nachts (22 bis vor 5 Uhr)

. Dauer*  Ldnge
zuFuB 29 Min. 2 km

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen, *ohne regelmaRige berufliche Wege
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oder aus Haushalten mit Auto und Fahrrad (38 Pro-
zent). Verfligt der Haushalt ausschliefflich Uber ein
Auto, ist rund jede funfte Person (fast) nie zu Fufd
unterwegs (22 Prozent; ohne Abbildung).

Bewertungen der Verkehrssituation fiir das
ZufulRgehen in verschiedenen Personengruppen

Im Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln landet
die Bewertung der ab 14-Jahrigen fur das Zufufigehen
mit einer mittleren Schulnote von 2,4 auf dem zwei-
ten Platz, knapp hinter dem Auto (siehe Abbildung 32
auf Seite 55).

Sowohl Manner als auch Frauen in Hessen vergeben
eine mittlere Note von 2,4. Auch in den Top-Boxen,
also den kombinierten Anteilen der beiden Bestnoten
»sehr gut” und ,gut”, zeigt sich mit jeweils 67 Prozent
kein Unterschied zwischen den Geschlechtern — hes-
senweit macht die Top-Box 66 Prozent aus.

Auch die Bewertungen der verschiedenen Altersgrup-
pen schwanken kaum. Die beste Bewertung von 2,3
findet sich bei den 30- bis 39-Jahrigen. Die Note von
2,5 vergeben die Minderjahrigen ab 14 Jahren sowie
diejenigen ab 75 Jahren. Fur die anderen Altersgrup-

Abbildung 56

14. Unter der Lupe: ZufuBgehen

pen ergibt sich eine mittlere Note von 2,4. Dement-
sprechend bewegen sich die Top-Boxen zwischen
60 Prozent bei den ab 75-Jahrigen und 70 Prozent bei
den 30- bis 39-Jahrigen.

Auch bei den Tatigkeitsgruppen zeigt sich Uberwie-
gend Zufriedenheit mit Verkehrssituation fir das
Zufufigehen. Vollzeiterwerbstatige und Studierende
auflern sich mit einer mittleren Note von jeweils
2,3 und Top-Boxen zwischen 68 und 69 Prozent am
zufriedensten. Aber auch Nicht-Erwerbstatige und
Schilerinnen und Schuler ab 14 Jahren empfinden die
Situation als gut (mittlere Note jeweils 2,3 und Top-
Box jeweils 65 Prozent; ohne Abbildung).

Ein dhnliches Bild zeigt sich bei den Statusgruppen.
Zwischen denjenigen mit (sehr) niedrigem, mittlerem
oder (sehr) hohem Status herrscht in der Bewertung
grofie Ahnlichkeit (mittlere Note zwischen 2,3 und
2,4 und Top-Box zwischen 65 Prozent und 67 Prozent).
Etwas deutlicher werden die Unterschiede in den Nut-
zungssegmenten. OPNV-Orientierte mit Fiithrerschein
(2,0), Fahrrad-Orientierte (2,0) und regelméaRige Viel-
fachnutzende (2,1) duflern sich etwas zufriedener als
wenig Mobile (2,5) und taglich Pkw-Orientierte (2,6;
ohne Abbildung).

Ubliche Hiufigkeit von FuBwegen nach Personengruppen

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

k wenig Mobile E]

& 50

(f OPNV-Orientierte

ohne Pkw-Fiihrerschein =

?ﬁ OPNV-Orientierte

mit Pkw-Fiihrerschein -

=) taglich Pkw-Orientierte 28
8 scltener Pkw-Orientierte 39
o 46

%?ﬁ RegelmiRige Vielfach-Nutzung 52

I an einem bis drei Tagen pro Monat

Personen ab 14 Jahren

[ seltener als monatlich [ ] nie bzw. fast nie

19 9 ‘ 25 ‘

2 |
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Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Unter der Lupe

Zufufigehen ist in Hessen ein zentraler Bestandteil
der Alltagsmobilitat — besonders in stadtischen Rau-
men, Uber Status- und Tatigkeitsgruppen hinweg und
mit ahnlichen Anteilen bei Frauen und Mannern. Die
meisten Fufiwege stehen im Zusammenhang mit der
Freizeit sowie mit Einkdufen und Erledigungen, finden
uberwiegend tagsuber statt und sind typischerweise
kurz. Viele Menschen in Hessen gehen regelmaRig zu
Fuf?. Die Quote des Zufufigehens ist bei Pkw-orientier-
ten Personen und in Haushalten mit ausschlielicher
Autoausstattung niedriger, wahrend Fahrrad- und
OPNV-orientierte sowie multimodal mobile Personen
haufiger zu Fufd gehen und die Verkehrssituation hier-
fiir insgesamt positiv bewerten.
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Die RegioStaR7-Raumtypologie (siehe Kapitel 2)
basiert auf funktionalen rdumlichen Verflechtun-
gen. Gemaf} dieser Raumtypologie wird die landliche
Region in Hessen folgendermafien differenziert:

— zentrale Stadt
— Mittelstadte, stadtischer Raum
— kleinstadtischer, dorflicher Raum

Die Entwicklung von Mobilitat im landlichen Raum
lasst sich aus verschiedenen Perspektiven betrachtet.
Als Vergleichswert werden die MiD-Ergebnisse aus
dem Jahr 2017 fir die landlichen Regionen Hessens
herangezogen, um Entwicklungen zu beschreiben. Im
Folgenden geht es um die Veranderungen hinsichtlich
der Zusammensetzung und der Mobilitatsausstat-
tung der Haushalte. Auch wird betrachtet, wie sich
die zentralen Mobilitdtskennziffern der Personen, die
im landlichen Raum Hessens wohnen, darstellen und
welche Verkehrsmittel sie wie hdufig nutzen — eben-
falls im Vergleich zur MiD 2017.

Anteil der (sehr) hohen Statusgruppen im
landlichen Raum inzwischen am hochsten

Die Zusammensetzung der Haushalte hat sich in den
zentralen Stadten nahezu nicht verandert (fir 2023

Abbildung 57

siehe Kapitel 2). In den Mittelstddten reduziert sich
der Anteil der Zweipersonenhaushalte von 35 Pro-
zentim Jahr 2017 auf nun 29 Prozent — zugunsten der
Haushalte mit mindestens einem Kind, deren Anteil
von 20Prozent um 6 Prozentpunkte ansteigt. Im
kleinstadtischen, dorflichen Raum zeigt sich ein Plus
von 7 Prozentpunkten fur die Einpersonenhaushalte
auf nun 41 Prozent und ein genau so grofdes Plus fiir
die Haushalte mit mindestens einem Kind auf 25 Pro-
zent im Jahr 2023. Dementsprechend hat sich dort
die Anzahl der Zweipersonenhaushalte anteilig um
9 Prozentpunkte auf nun 27 Prozent reduziert.

Bei den dkonomischen Statusgruppen findet eine Ver-
schiebung,nach oben”statt. Die Anteile der Haushalte
der (sehr) niedrigen Statusgruppe vergrofiern sich in
allen Raumtypen zwar um bis zu 3 Prozentpunkte.
Aber fur die mittleren und (sehr) hohen Statusgrup-
pen verschieben sich die Anteile deutlich: Machte im
Jahr 2017 die mittlere Statusgruppe jeweils den grofi-
ten Anteil aus, ist es mittlerweile die (sehr) hohe Sta-
tusgruppe (ohne Abbildung).

Die Mobilitatsausstattung der Haushalte verdndert
sich nur bedingt. Weiterhin gehort fur die Mehr-
heit der Besitz von Auto und Fahrrad zum Standard
— damals wie heute. In zentralen Stadten sinkt der

Personen

Mobilitdtskennwerte in den ldndlichen Regionen im Zeitvergleich

[l Anteil mobiler Personen ‘ durchschnittliche Unterwegszeit in Minuten* [I] durchschnittliche Anzahl Wege (@) durchschnittliche Tagesstrecke in Kilometer

2017 2023
100 5,0
90 45
84
80 80 4,0
75
70 35
60 . 3,0
28
50 25
40 2,0
39 38 @
30 15
20 1,0
10 0,5
82 85 80
0 0,0

Hessen zentrale Stadt  Mittelstadt, kleinstadtischer,
stadtischer dorflicher
Raum Raum

landliche Region

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, *Unterwegszeit ohne regelmaRige berufliche Wege

Hessen zentrale Stadt Mittelstadt, kleinstadtischer,
stadtischer dorflicher
Raum Raum

landliche Region
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Anteil der Haushalte, die sich nur auf ein Auto ver-
lassen; im kleinstadtischen, dorflichen Raum steigt
er dagegen an. In zentralen Stadten verdoppelt sich
nahezu der Anteil reiner Fahrradhaushalte auf nun
13 Prozent, wohingegen er in den beiden anderen
Raumtypen mit jeweils 4 Prozent nahezu stabil bleibt.
Ebenfalls recht stabil bleibt in allen Raumtypen die
anteilige Anzahl der Haushalte, die berichten, weder
iber Auto, Rad noch eine Carsharing-Mitgliedschaft
zu verfugen. In den zentralen Stadten ist der Anteil im
Jahr 2023 mit 11 Prozent grofier als in den Vergleichs-
regionen mit 4 bzw. 7 Prozent (ohne Abbildung).

Wie im Jahr 2017 besitzen die Haushalte der Mittel-
stadte und im kleinstddtischen, dorflichen Raum
durchschnittlich zwei (Elektro-)Fahrrdder oder Pede-
lecs. Haushalte der zentralen Stadte steigern ihren
Besitz von einem auf zwei Zweirader. Stabil bleibt die
mittlere Autoanzahl, die weiterhin pro Haushalt zwi-
schen 1,0 in den zentralen Stadten und 1,4 Autos in
den beiden anderen Regionen liegt (ohne Abbildung).

Befragt man die hessischen Personen ab 14 Jahren
nach der Ublicherweise genutzten OPNV-Fahrkarte,
zeigt sich, dass in allen Raumtypen anteilig deutlich
weniger Personen eine Fahrkarte im Bartarif, also
nach Bedarf, erwerben — in zentralen Stadten redu-

ziert sich der Anteil von 53 auf 34 Prozent. Hier steigt
dagegen der Anteil fiir Job- und Semestertickets von
13 auf 21 Prozent. Dies ist sicherlich auch auf die Ein-
fihrung der hessensperzifischen Tickets fur Landes-
bedienstete, Schillerinnen und Schiiler oder Personen
im Seniorenalter zurlckzufiihren. In den anderen
beiden Raumtypen ist dieser Sprung bei den Job- und
Semestertickets weniger deutlich ausgepragt, aber
auch vorhanden. Neu dazugekommen ist ein Anteil
zwischen 5 und 11 Prozent fur das Deutschlandti-
cket. Allerdings steigt auch in allen Raumtypen der
Anteil derer, die angeben, nie mit Bus und Bahn in
der Region zu fahren —im kleinstadtischen, dorflichen
Raum um bis zu 7 Prozentpunkte auf nun 52 Prozent
(ohne Abbildung).

Reduktion von Mobilitat im Vergleich zu 2017

Im Vergleich mit 2017 sind anteilig weniger Men-
schen an einem durchschnittlichen Tag aufier Haus
unterwegs (siehe Abbildung 57). Der grofite Rickgang
ist in den Mittelstadten (von 85 auf 80 Prozent). Die
durchschnittliche Anzahl der Wege pro Person und
Tag sinkt ebenfalls leicht, von jeweils knapp tiber drei
Wegen auf genau bzw. etwas weniger als drei Wege.
Die mittlere Tagesstrecke reduziert sich in zentralen
Stadten am deutlichsten um 5 Kilometer. Die mittlere

Abbildung 58
Mindestens wochentliche Verkehrsmittelnutzung in den ldndlichen Regionen im Zeitvergleich
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Unterwegszeit ist hier um 4 Minuten kirzer, was den
grofiten Riickgang im Regionvergleich ausmacht.

Autonutzung geht vor allem in zentralen Stadten
im landlichen Raum zurtick

Die Verkehrsmittelnutzung im ublichen Wochen-
verlauf wird nach (fast) taglicher bzw. mindestens
wochentlicher Nutzung und nach Nicht-Nutzung dif-
ferenziert (fir die mindestens wochentliche Nutzung
siehe Abbildung 58). In allen Raumtypen hat sich der
Anteil der Personen ab 14 Jahren, die (fast) taglich das
Auto nutzen, reduziert. Am deutlichsten ist der Ruck-
gang in den zentralen Stadten: Hier geben 35 Prozent
die tagliche Nutzung an, 2017 war es mit 50 Prozent
noch genau die Halfte. Auch die mindestens wochent-
liche Nutzung wird insgesamt seltener. Insbesondere
in den zentralen Stadten steigt der Anteil derjenigen,
die das Auto nicht nutzen (von 12 auf 19 Prozent).

Die Taglich-Quote fur die Nutzung der o6ffentlichen
Verkehrsmittel steigt in allen Raumtypen nur gering-
fugig, gleiches gilt fur die mindestens wochentliche
Nutzung. In ahnlich geringem Ausmaf? steigt jeweils
der Anteil der Nicht-Nutzenden. Insgesamt bleiben
die OPNV-Routinen eher stabil. Der Rickgang der
Automobilitat wird demnach in ldndlichen Regionen
nicht gleichermafen vom OPNV kompensiert.

Fur das Fahrrad zeigen sich teils unterschiedliche
Entwicklungen in den Raumtypen. Bleibt in zentra-
len Stadten die Taglich-Quote mit 15 Prozent stabil,
wachst die Quote der mindestens wochentlichen
Nutzung leicht um 4 Prozentpunkte. Die anteilige
Anzahl der Nicht-Nutzenden ist nahezu unverandert.
In Mittelstddten geben mittlerweile 4 Prozent mehr
Personen an, das Fahrrad nicht zu nutzen. Gleichzeitig
sind anteilig etwas weniger Menschen mindestens
wochentlich mit dem Fahrrad unterwegs. Auch im
kleinstadtischen, dorflichen Raum verliert das Fahr-
rad in den alltdglichen Routinen, ahnlich wie in den
Mittelstadten, an Bedeutung: Anteilig weniger Men-
schen nutzen es taglich oder mindestens wochent-
lich, mehr Personen gelten als Nicht-Nutzende.

Auch die Haufigkeit des Zufufsgehens entwickelt sich
unterschiedlich. In zentralen Stddten sind anteilig
mehr Menschen taglich auf Fuffwegen unterwegs. Im
kleinstadtischen dorflichen Raum zeigt sich dagegen
ein Minus von 7 Prozent. In Mittelstadten bleibt der
Taglich-Anteil gleich. Hier steigt dagegen der Anteil

15. Unter der Lupe: Entwicklung der Mobilitat im landlichen Raum

der derjenigen, die nicht zu Fuf$ gehen, lediglich um
einen Prozentpunkt — im kleinstadtischen, dorflichen
Raum sind es sogar 4 Prozent mehr. In zentralen Stad-
ten geben dagegen anteilig weniger Menschen, nie zu
Fuf? zu gehen.

Gruppiert man die Personen ab 14 Jahren anhand
dieser Nutzungshaufigkeiten fiir verschiedene Ver-
kehrsmittel, lassen sich Mobilitatssegmente defi-
nieren. Die Raumtypen ahneln sich darin, dass der
jeweilige Anteil fur die als taglich Pkw-Orientierten
sinkt. Am deutlichsten ist der Riickgang in zentralen
Stadten: 2017 galten 47 Prozent als taglich Pkw-ori-
entiert, nun sind es 33 Prozent. Die Ruckgange in den
anderen beiden Raumtypen sind allerdings deutlich
kleiner und die Anteile liegen auch 2023 noch knapp
uber der 50-Prozent-Marke. Was dagegen stabil bleibt
bzw. leicht um bis zu 4 Prozentpunkte ansteigt, ist der
jeweilige Anteil der OPNV-Orientierten. In ahnlichem
Mafle stagniert bzw. steigt leicht der Anteil der Fahr-
rad-Orientierten in den Raumtypen. Personen, die
als regelmafiige Vielfachnutzende auf verschiedene
Verkehrsmittel im ublichen Wochenverlauf zurtick-
greifen, sind in Mittelstddten und im kleinstadti-
schen, dorflichen Raum etwas seltener geworden, in
zentralen Stadten ist ihr Anteil dagegen um 3 Pro-
zentpunkte auf mittlerweile 9 Prozent im Jahr 2023
gestiegen (ohne Abbildung).

Unter der Lupe

Seit 2017 verschieben sich teilweise in landlichen
Raumen die Haushaltsstruktur und der 6konomische
Status: weniger Zwei-, mehr Einpersonenhaushalte
und Familien sowie insgesamt hohere Statuslagen.
Die Mobilitatsausstattung bleibt insgesamt stabil —
Auto und Fahrrad sind Standard. In zentralen Stad-
ten nimmt der Anteil reiner Fahrradhaushalte zu. Bei
OPNV-Tickets verlagert sich die Nachfrage weg von
bedarfsorientierten Karten hin zu Job- und Semester-
tickets und dem Deutschlandticket. Zugleich wachst
der Anteil der Nicht-Nutzenden. Zentrale Mobilitats-
kennziffern gehen leicht zurtick, mit den deutlichsten
Ruckgangen in zentralen Stadten. In der Nutzung ver-
schiebt sich die Routine weg von taglicher Pkw-Ori-
entierung bei weitgehend stabilen OPNV-Muster. Die
Fahrradnutzung stagniert oder sinkt aufserhalb zen-
traler Stadte. Das Zufufigehen nimmt teils leicht zu,
teils deutlich ab. Multimodales Verhalten geht aufier-
halb zentraler Stadte zurick, wahrend es in zentralen
Stadten leicht zunimmt.
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Kinder und Jugendliche werden in der MiD entweder
stellvertretend uber ihre Eltern bzw. Erziehungsbe-
rechtigten oder ab 14 Jahren moglichst selbst befragt.
Vorherige Kapitel gehen bereits auf verschiedene
Ergebnisse ein, die eine Differenzierung nach ver-
schiedenen Altersgruppen (Minderjahrige) oder auch
nach Tatigkeitsgruppen (Kinder, Schiilerinnen und
Schuler) erméglichen — beispielsweise das Ubliche
Nutzungsverhalten von Verkehrsmitteln in Kapitel
3 oder Mobilitatskennwerte in Kapitel 4. In diesem
Kapitel erfolgen nun erganzende Analysen, zunichst
auf Haushalts-, dann auf Personen- sowie Wegeebene.

Auto- und Fahrradbesitz haufiger bei Haushalten
mit Kindern und Jugendlichen

Unterteilt man die teilnehmenden hessischen Haus-
halte in verschiedene Typen, macht der Anteil der
Haushalte mit mindestens einem Kind 23 Prozent aus
(siehe Abbildung 5 auf Seite 20). Dabei handelt es
sich in 11 Prozent der Falle um mindestens ein Kind
unter 6 Jahren, in 7 Prozent um mindestens ein Kind
unter 14 Jahren und in 3 Prozent um mindestens ein
Kind unter 18 Jahren. Auf Alleinerziehende, ohne
Altersangabe des Kindes, entfallen 2 Prozent (ohne
Abbildung).

Jeder dieser Haushaltstypen ist mehrheitlich mit
Auto und Fahrrad ausgestattet (zwischen 68 Prozent
und 86 Prozent). Der hessenweite Durchschnitt liegt
bei 59 Prozent. Hinsichtlich der anderen Ausstat-
tungsformen unterscheiden sich die Haushalte mit
Kindern und Jugendlichen untereinander kaum. Mit

Tabelle 6

Ausnahme des ausschliefdlichen Fahrradbesitzes: Die-
ser ist mit 12 Prozent insbesondere bei den Alleiner-
ziehenden gegeben, wohingegen der entsprechende
Anteil in anderen Haushaltstypen mit Kindern bei
jeweils 3 Prozent liegt (ohne Abbildung). Haushalte,
in denen mindestens ein Kind unter 14 Jahren wohnt,
haben mit einem Durchschnitt von 3,8 die meisten
Fahrrader zur Verfugung (Hessen: 1,7). Nur bei den
alleinerziehenden Haushalten sind es weniger als
drei Fahrrader (2,3; ohne Abbildung).

14 bis 17-Jahrige mit geringster Mobilitatsquote

Die Mobilitatsquote der Kinder bis 6 Jahre bzw. der 7-
bis 10-Jahrigen ubersteigt mit 83 Prozent bzw. 86 Pro-
zent die hessenweite Mobilitdtsquote (siehe Tabelle
6). Doch auch drei von vier minderjahrigen Personen
ab 14 Jahren sind am Stichtag fir mindestens einen
kurzen Weg aufier Haus unterwegs (76 Prozent). Dabei
legt diese Gruppe mit einem Durchschnittswert von
2,2 die wenigsten Wege pro Person und Tag zuruck.
Die anderen Altersgruppen unternehmen ebenfalls
weniger als 3 Wege. Kinder und Jugendliche jeglichen
Alters haben dabei kiirzere durchschnittliche Tages-
strecken als die hessische Gesamtbevolkerung. Bis
6-Jahrige legen weniger als 20 Kilometer zuruck, die
14- bis 17-Jahrigen nahern sich dagegen der 30-Kilo-
meter-Marke. Auch die durchschnittliche Unterwegs-
zeit liegt hinter dem hessenweiten Wert. Allerdings
nehmen nur die Wege der bis 6-Jahrigen weniger als
eine Stunde pro Tag in Anspruch. Bei den anderen
Altersgruppen liegt der Wert (knapp) dariiber.

Mobilitatskennwerte von Kindern und Jugendlichen

Mobilitatsquote

(auBer Haus am

Mittelwerte pro Person und Tag

Personen % Anzahl Min. km

HESSEN 81 2,9 77 35
ALTER

0 bis 6 Jahre 83 2,6 55 18
7 bis 10 Jahre 86 2,7 62 22
11 bis 13 Jahre 80 2,5 71 26
14 bis 17 Jahre 76 2,2 71 28
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Kinder und Jugendliche aller Altersgruppen legen
uber die Halfte ihrer Wege am Stichtag im Umwelt-
verbund — bestehend aus Fuf3, Fahrrad und 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln — zuriick (zwischen 51 Prozent
und 68 Prozent; siehe Abbildung 59). Damit liegen
sie jeweils (deutlich) vor dem Landesschnitt. Ins-
besondere der OPNV wird im Laufe der Jugend rele-
vanter, Fufiwege nehmen dagegen eher ab. Auch der
Anteil der MIV-Mitfahrten nimmt mit zunehmendem
Alter und steigender Selbststindigkeit ab. Macht der
Umweltverbund bei den bis 6-Jahrigen nahezu ein
Funftel an den Personenkilometern aus (18 Prozent),
istesbeiden11-bis 13-Jahrigen fast die Hélfte (46 Pro-
zent). Insbesondere der Anteil der MIV-Mitfahrt sinkt
mit steigendem Alter, wohingegen mehr Kilometer
mit den offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt
werden (siehe Abbildung 59).

Begleitwege nehmen ab 14 Jahren deutlich ab

Die Ausbildung (Kita, Kindergarten, Schule) und die
Freizeit sind die dominierenden Anldsse fur Kinder
und Jugendliche, einen Weg zu unternehmen (siehe
Abbildung 60). Bei den bis 6-Jdhrigen fihrt mehr als
jeder vierte Weg in die Kita oder den Kindergarten
(28 Prozent), wohingegen der entsprechende Anteil in
den anderen Altersgruppen um die 40-Prozent-Marke

Abbildung 59

liegt. Freizeitwege machen bei den 11- bis 13-Jahrigen
43 Prozent aus und bei den anderen Altersgruppen
entspricht der Anteil etwas mehr bzw. etwas weniger
als jedem dritten Weg. Begleitungswege sind insbe-
sondere bei den Juingsten mit 33 Prozent stark vertre-
ten. Ab dem Alter von 14 Jahren macht dieser Wege-
zweck nur noch einen geringen Anteil von 3 Prozent
aus.

In jungen Jahren werden Wege selten allein unter-
nommen: Auf nahezu allen Wegen der bis 6-Jahrigen
ist eine andere Person dabei (97 Prozent) und nur
sehr kleiner Anteil der Wege findet allein statt. Mit
steigendem Alter steigt auch der Anteil der Wege, die
eine Person allein unternimmt. Bei den 7- bis 10-Jahri-
gen sind es bereits 21 Prozent, bei den ab 14-Jahrigen
41 Prozent. Wahrend in der Altersgruppe von 14 bis
17 Jahren also nur rund jeder zweite Weg in Beglei-
tung anderer stattfindet (51 Prozent), sind es bei den
7- bis 10-Jahrigen mit 79 Prozent und bei den 11- bis
13-Jahrigen mit 68 Prozent anteilig deutlich mehr
Wege in Begleitung (ohne Abbildung).

Gibt es eine Wegbegleitung aus dem Haushalt, ist
auf zwei von drei Wegen der 14- bis 17-Jahrigen eine
erwachsene Person zugegen (67 Prozent), seltener
zusétzlich zu dieser Person noch ein Kind (16 Pro-

Modal Split von Kindern und Jugendlichen beim Verkehrsaufkommen und bei der Verkehrsleistung

yglziFue N Fahrad  JERGOV |

Verkehrsaufkommen (Wege)

Alter

11 bis 13 Jahre

14 bis 17 Jahre

=Y iv-rant |

=Y MIV-Mitfahrt

Verkehrsleistung (Personenkilometer)

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte
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zent). Auf 7 Prozent der Wege dieser Altersgruppe ist
ausschliefilich eine jiingere Person unter 14 Jahren
aus dem Haushalt dabei. Die 7- bis 10-Jahrigen bzw.
die 11- bis 13-Jahrigen unternehmen Wege dagegen
anteilig haufiger mit einem anderen Kind aus dem
Haushalt, das jiinger als 14 Jahre ist (14 Prozent bzw.
15 Prozent). Bei den Wegen dieser beiden Altersgrup-
pen ist mehrheitlich mindestens eine erwachsene
Person dabei, teilweise zudem noch ein weiteres
Kind aus dem Haushalt (84 Prozent bzw. 69 Prozent).
Nahezu alle Wege der bis 6-Jahrigen werden mindes-
tens durch ein erwachsenes Haushaltsmitglied beglei-
tet und einige Wege davon zusatzlich von einem wei-
teren Kind (98 Prozent; ohne Abbildung).

Unter der Lupe

Haushalte mit Kindern in Hessen sind uberwiegend
gut mit Auto und insbesondere mit Fahrradern aus-
gestattet. Unterschiede zwischen den Haushalts-
typen sind gering, mit einigen Besonderheiten bei
Alleinerziehenden. Kinder und Jugendliche sind hau-
fig mobil, legen jedoch durchschnittlich kiirzere Stre-
cken zurtick und sind etwas weniger lang unterwegs
als die Gesamtbevolkerung. Thre Wege werden tiber-
durchschnittlich stark im Umweltverbund zurtickge-
legt. Mit zunehmendem Alter gewinnen 6ffentliche

Abbildung 60
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Verkehrsmittel an Bedeutung. Ausbildung und Frei-
zeit sind die zentralen Wegezwecke. Bei den Jings-
ten pragen Kita- und Begleitungswege den Alltag, ab
dem Jugendalter treten Begleitungswege deutlich in
den Hintergrund. Parallel steigt die Selbststandig-
keit: Wege werden hdaufiger allein unternommen,
und wenn begleitet wird, sind es bei Alteren meist
Erwachsene aus dem Haushalt, bei Jingeren haufiger
zusatzlich — vermutlich — Geschwister.

Wegezwecke von Kindern und Jugendlichen

] Arbeit O dienstlich [l Ausbildung B Einkauf [l Erledigung
Hessen 16 7 14
Alter

I Freizeit [l Begleitung

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Liste der regionalen Beteiligten

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

— Brandenburg — Regionalverband FrankfurtRheinMain

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

— Freistaat Thiringen — Regionalverband Ruhr

— Hessen

— Mecklenburg-Vorpommern

— Niedersachsen Landkreise

— Nordrhein-Westfalen

— Rheinland-Pfalz — Hohenlohekreis

— Saarland — Landkreis Cuxhaven

— Landkreis Fuirth
— Landkreis Trier-Saarburg

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

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

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

(in Kooperation mit WSW mobil GmbH)



Erlauterung wichtiger Begriffe

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

im Personenverkehr.

Etappe

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

CO-Fu Babdruck

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

Hauptverkehrsmittel

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

MIV

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

Mobilitatsverhalten

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

Modal Split

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

Multimodalitat

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

Offentlicher Verkehr (OV)

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

On-Demand-Verkehr

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

Personenkilometer

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

Stichtag/Berichtstag

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

Ubliche Verkehrsmittelnutzung

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

Verkehr

Aggregierte Ortsveranderungen von Personen in einer
Raumeinheit.

Verkehrsaufkommen

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

Verkehrsleistung

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

Weg

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