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DRESDEN

Emfluss- |
faktoren
des
Mobilitéts-
verhaltens

Kurzuberblick zur Vorberei-
tung der Zukunftslabore




Das Projekt

Was ist Kompass?

Das vom Bundesministerium fur Bildung und For-
schung im Rahmen von ,MobilitdtsZukunftsLabor
2050" geforderte Verbundprojekt ,Kompass” unter-
sucht im Zeitraum von 01.01.2021 bis 31.12.2023 die
Entwicklungs- und Veranderungsprozesse der Alltags-
mobilitat in drei aufeinanderfolgenden regionalen Zu-
kunftslaboren.

Was ist das Ziel der
Zukunftslabore?

Mit lokalen bzw. regionalen Akteuren (Blrgern und
Burgerinnen, Experten und Expertinnen) werden in
gemeinsamen Diskussionen und Zukunftslaboren die
Forschungsfragen auf die jeweiligen regionalen ver-
kehrlichen Herausforderungen ausgerichtet, um dar-
aus letztlich konkrete lokale Handlungsoptionen fur
nachhaltige Mobilitat abzuleiten. Damit soll ein ver-
besserter Zugang zu Mobilitatsangeboten insbeson-
dere fur ©konomisch schlechter gestellte Bevolke-
rungsgruppen ermdglicht werden. Die Zukunftslabore
bilden dabei das Bindeglied zwischen der Forschung
und der praktischen Umsetzung.

Warum lhr Beitrag entscheidet

Ihre Erfahrung Gber die Zusammenhange vor Ort ist
gefragt, um lokale Besonderheiten und Herausforde-
rungen zu identifizieren und gemeinsam entspre-
chende Aspekte herauszuarbeiten, welche in einer
wissenschaftlichen Analyse vertieft betrachtet werden
sollen. Mogliche Fragen finden sich fur Sie als Anre-
gung am Ende dieses Dokumentes.

Zukunftslabor 1

Ziele und Grundlagen
gen
- Vorstellung und Potenzial von
Mobilitatserhebungen und -da-
ten

- Uberblick u. Diskussion allg.
Rahmenbedingungen und Ein-
flusse aus Makrotrends

- Diskussion und Sortierung inte-
ressanter Analyseaspekte zu-
sammen mit lokalen Akteuren
und Fachleuten

- Scharfung der Forschungs-fra-
gen im Laborgebiet

Zukunftslabor 2

Mobilitatsanalysen und Wirkun-

- Vorstellung laborraum-spezifi-
scher Analyseergebnisse

Aufzeigen und Diskussion des
Spektrums moglicher Szenarien
von Wirkungen von Mobilitats-
malinahmen (u. a. Technologie-
durchdringung, Akzeptanz,
Rebound-Effekte)

Begriffe der Verkehrs- und
Mobilitatsforschung'

Mobilitat

Mobilitat ist die Moglichkeit von Personen zur Orts-
veranderung und im weiteren Sinne die Fahigkeit
zur Erfillung der Lebensbedurfnisse. Jedoch sind
nicht die zurtickgelegten Kilometer der Malstab,
sondern der Grad der individuellen Handlungsfa-
higkeit und sozialen Teilhabe.? Mobilitat ist also das
Ziel, welches mit méglichst wenig Verkehrsaufwand
erreicht werden soll. Der Begriff der ,aktiven Mobi-
litat” umfasst zudem die Fahigkeit, alltagliche Mobi-
litatsanforderungen zu Fuld oder mit dem Fahrrad
zu ermoglichen.

Verkehr und Verkehrsentstehung

Der Verkehr im klassischen Sinn ist das Ergebnis
aus Aktivitats-, Ziel-, Verkehrsmittel- und Routen-
wahl. Insofern wirken Einflussfaktoren zur Ver-
kehrsentstehung in diese Bereiche in unterschiedli-
cher Auspragung hinein und bilden daher jeder fiir
sich einen Hebel fur Veranderung hin zu nachhalti-
gen Mobilitatsentscheidungen.

Verkehrsmittel, Modus und Modal Split

Ein Verkehrsmittel ist ein technisches Hilfsmittel zur
Ortsveranderung von Personen und Gutern. Eine
Gruppe von Verkehrsmitteln wird dabei als Modus
bezeichnet, z. B. Bus und StraRenbahn als Offentli-
cher Personenverkehr (OV), Rad und Pkw als Indivi-
dualverkehr (IV; MIV bezeichnet dabei motorisierte
Fahrzeuge). Als Modal Split wird schlieR3lich der je-
weilige Anteil am Gesamtverkehr bezeichnet. Der
FuRverkehr ist technisch gesehen zwar kein Ver-
kehrsmittel, wird jedoch bei der Modal-Split-Be-
trachtung mit berucksichtigt.

Zukunftslabor 3

Ergebnisse und Handlungsemp-
fehlungen

- Diskussion der Projektergeb-
nisse (Wirkungsmodelle, Anwen-
dungstool)

- Identifikation von MalBnahmen-
bereichen mit besonderer He-
belwirkung

- Einordnung in den lokalen Kon-
text

Strukturierung von Wirkungsan-
nahmen zur Implementierung
in ein Anwendungstool

- Diskussionen der Empfehlun-
gen flr die Praxis
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Abbildung 1 - Der Untersuchungsraum Augsburg (Darstellung der peripheren Kreise beschnitten,
hier werden ausgewdhlte Verbandsgemeinden in die Betrachtung einbezogen)
© GeoBasis-DE / BKG 2018 (Daten verdndert), eigene Darstellung




Einflusse auf
Mobilitatsentscheidungen
von Menschen

Das aus den individuellen Praferenzen, Sachzwangen
und Vor-Ort-Angeboten resultierende Mobilitatsver-
halten wird durch unterschiedliche persdnliche Fakto-
ren wie Einstellungen, Wahrnehmungen und Werten
sowie den Wechselwirkungen aus (raum-)strukturel-
len und individuellen Parametern beeinflusst. Zwar
gibt es einige ,durchschlagende” EinflussgroBen wie
Pkw-Zugang, Alter, Erwerbstatigkeit, Familiensituation
etc., allerdings stehen auch diese Einflussfaktoren in
wechselseitiger Abhangigkeit. Durch die dabei entste-
henden Unsicherheiten in Bezug auf die Ursache und
Wirkung sowie spontaner bzw. ungeplanter Entschei-
dungen ist das Mobilitdtsverhalten in der Regel nicht
umfassend vorhersagbar.

1. Umfeld

Stadt, Land, Einwohner

Die Art und Lage eines Ortes bzw. einer Region hat
starke Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten. Es
zeigen sich zum Teil grof3e Unterschiede zwischen ur-
ban und landlich gepragten Regionen. Die Mobilitat
der Grol3stadtbevolkerung etwa weist weniger zurick-
gelegte Kilometer pro Tag und eine geringere Domi-
nanz des motorisierten Individualverkehrs auf als
landliche Gebiete, in welchen vor allem das eigene
Kraftfahrzeug dominiert. Die meisten Wege in Stadten
sind kurz, eine hohe Siedlungsdichte und kompakte
Siedlungsstrukturen férdern dabei aktive Mobilitat
und die Nutzung des 6ffentlichen Personenverkehrs.

Der vielerorts beobachtbare Trend zur Urbanisierung
der letzten Jahrzehnte ging dabei auch mit einem
raumlich ausdifferenzierten und in unterschiedlicher
Auspragung stattfindenden Suburbanisierungstrend
einher. Dies fuhrte zu einer Ausweitung der Siedlungs-
flache und einem entsprechenden Verkehrswachs-
tum, vor allem in den Ballungsrdumen. Die Abnahme
der Bevélkerung in landlichen Gebieten demgegen-
Uber erzeugt einen weiter zunehmenden wirtschaftli-
chen Druck und fihrt mithin zur Reduzierung nah-
raumlicher Versorgungs- bzw. offentlicher Verkehrs-
angebote.?

Wetter und Topografie

Vor allem die Wetterbedingungen zwischen 6 und 12
Uhr beeinflussen die tagliche Wahl der Verkehrsmittel
erheblich. Wenig Uberraschend, hemmen etwa
schlechte Witterung oder auch starke Steigungen den
FulR- und Radverkehr.
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Abbildung 2- PKW Bestand je 1000 Einwohner 2019; eigene
Darstellung nach Statistikportal Regionalatlas, Statistische
Amter des Bundes und der Linder

Saisonal wird Uber das Jahr hinweg eine deutliche Zu-
nahme der Fahrradnutzung und des Anteils am Modal
Split im Sommer deutlich und der gegenteilige Effekt
im Winter, mit stark sinkender Nutzung des Rades.

Erreichbarkeiten und Nahversorgung

Die Verteilung, Mischung und Intensitat der baulichen
Nutzungen beeinflussen das Verkehrsaufkommen in
hohem Male. Gebiete mit hoher Siedlungsdichte und
entsprechender Nutzungsmischung (Wohnen, Arbei-
ten, Bildung, Versorgung, Freizeit) erlauben kurze Dis-
tanzen zwischen den Zielen bzw. eine grol3e Erreich-
barkeit. Die sog. "Stadt der kurzen Wege" wirkt sich da-
bei positiv auf aktive Mobilitat und die Nutzung o6ffent-
licher Verkehrsmittel aus. Eine als héher wahrgenom-
mene Verkehrssicherheit sowie ein attraktives Umfeld
tragen daruber hinaus stark zu aktiver Mobilitat bei.

Ein attraktives Umfeld fordert
FuR- und Radverkehr

Angemessene Gehwegbreite und -qualitat, Baume,
Begrinung, Zugang zu Parks, attraktive Gebaude
und Proportionen zum StralBenraum, fassaden-
schmickende Elemente auf Augenhdhe, Sitzgele-
genheiten, Bequemlichkeit und Aufenthaltsgele-
genheiten, Beleuchtung, gestaltete Erdgeschosszo-
nen, Ubersichtlichkeit und klare Gliederung zwi-
schen wirtschaftlich genutzten Seitenraumen be-
einflussen aktive Mobilitat positiv.*



Mobilitatskultur

Das unter Einschluss von Infrastruktur- sowie Raum-
gestaltung und -entwicklung, gesellschaftlicher Leitbil-
der und verkehrspolitischer Diskurse zu beobach-
tende Verhalten der Verkehrsteilnehmenden und der
dahinterstehenden Mobilitats- und Lebensstilorientie-
rungen spiegelt die Mobilitatskultur einer Gesellschaft
wider. Dabei existiert allerdings eine Gleichzeitig- und
Gleichraumigkeit verschiedener Mobilitatskulturen,
etwa zwischen verschiedenen Alters- und Sozialgrup-
pen, urban oder landlich lebender Bevdlkerung. Das
Vorherrschen bestimmter Mobilitatskulturen wirkt da-
bei stabilisierend auf bestehende Verhaltnisse und da-
mit der Mobilitatsentscheidungen (z. B. "Deutschland
als Autoland").2

Politik

Die Politik bietet einen starken Hebel fur Veranderun-
gen von Mobilitatsentscheidungen und setzt die Rah-
menbedingungen mittels Gesetzgebung, Regulierung,
Besteuerung oder finanzieller Forderung. Beispiele
auf Bundesebene sind etwa Abgasnormen, steuerli-
che Subventionen (,Pendlerpauschale”), Emissionsbe-
steuerung etc. Kommunal wird beispielsweise Utber
Subventionen fur 6ffentlichen Personenverkehr, Sat-
zungen (z. B. Stellplatzsatzung), Verordnungen (bei-
spielsweise Gebuhrenordnung) Flachennutzungs- und
Bebauungsplane sowie StraBenraumgestaltung usw.
Einfluss genommen.

Wirtschaft

Die allgemeine Wirtschaftslage (einer Region) beein-
flusst viele Bereiche wie Verbraucherpreise und Kon-
sum, Beschaftigung, Haushaltseinkommen, Bautatig-
keit etc. und damit wiederum Kaufkraft-niveau und
Budgets fur Mobilitat, berufsbedingte Wege und Frei-
zeitaktivitdten usw. Uberdies sind wirtschaftliche pros-
perierende Regionen Anziehungs-punkt fur den Zuzug
von Menschen.
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Abbildung 3 -
aus: ,Mobilitét in Stddten - SrV*, Daten fiir grofSe SrV Vergleichsstddte 2008, 2013, 2018 (gewichtet, Einwohnerver-
kehr, nur gliltige Wege unter 100km, revidierte Werte fiir 2008)

Zuriickgelegte werktdgliche Kilometer je Person

2. Individuelle Faktoren

Alter

Das Alter stellt eine sehr wichtige Beschreibungsgrolie
fur die Wirkung einer Vielzahl anderer Einflussfakto-
ren wie Lebenssituation bzw. -phase, Einkommen, Ver-
kehrssozialisation, Einstellungen, gesundheitliche Ein-
schrankungen, Aktivitatsbedlrfnisse und individueller
Entscheidungsautonomie etc. dar.

Kinder etwa werden in ihrem Mobilitatsverhalten stark
von den Eltern gepragt. Ob Kinder selbstandig bzw.
unmotorisiert zur Schule gehen und gebracht werden,
ist u.a. von Faktoren wie etwa der Lange des Schulwe-
ges, der Gestaltung des StraBenraumes (Fulweg-
breite, Querungen), Verkehrsstarken und somit auch
dem subjektiven Sicherheitsempfinden der Eltern ab-
hangig und hat Einfluss auf kuinftige Einstellungen und
Praferenzen. Es ist dabei zu beobachten, dass Kinder
zunehmend mit dem Pkw gebracht und abgeholt wer-
den.

Die Unterschiede zwischen jungen Erwachsenen, Er-
wachsenen im mittleren Lebensalter sowie Senioren
und Seniorinnen hangen im Wesentlichen mit der
Komplexitat der Alltagsorganisation etwa durch Beruf
und Familie, aber auch mit Gewohnheiten und Routi-
nen zusammen. Im mittleren Lebensalter zeigen sich
die hochsten Werte fir Wegeanzahl, -lange und Tages-
strecke. Seniorinnen und Senioren haben eine grund-
satzlich deutlich geringe Mobilitat im Vergleich zu Per-
sonen mittleren Alters, zum einen durch den Wegfall
von beruflich bedingten Wegen oder Wegen im Zu-
sammenhang mit Kinderbetreuung. Diese geringere
Mobilitat ist jedoch auch teilweise das Ergebnis ge-
sundheitlicher Einschrankungen, es werden mehr Ver-
sorgungsdienstleistungen und Freizeitangebote in An-
spruch genommen. Seniorinnen und Senioren zeigen
eine starke Affinitdt zum Pkw und verfugen im Ver-
gleich zu den Alteren friiherer Jahrgange auch Uber ei-
nen grof3eren Zugang zu diesem Verkehrsmittel (Pkw-
Besitz, Fahrerlaubnis). Besonders deutlich wird diese
Verdnderung bei den Seniorinnen. 3>

Haushaltsstruktur

Die Grol3e des Haushaltes beeinflusst das Mobilitats-
verhalten seiner Mitglieder, etwa durch die steigende
Anzahl gemeinsamer Wege, Abstimmungs- und Orga-
nisationsprozesse, vor allem in Familienhaushalten.
Bezlglich der durchschnittlichen HaushaltsgréBe in
Deutschland zeigen Statistiken einen abnehmenden
Trend. Gruinde fur diese Entwicklung sind neben Ver-
anderung klassischer Familienkonstrukte auch starker
individualisierte Lebensstile oder beruflich bedingte
Multilokalitat (,Fernpendeln”) und somit raumlich star-
ker zerstreute berufliche und soziale bzw. familiare
Netzwerke. Dies erhoht wiederum die Fernverkehrs-
leistungen.

fir verschiedene Verkehrsmittel;



Kleinere Haushalte kdnnten dabei tendenziell das Be-
durfnis nach mehr Interaktion mit anderen aufweisen,
was somit Auswirkungen auf Besuchs- und Freizeitver-
kehr hatte, auf der anderen Seite nutzen Personen aus
kleineren Haushalten im Alltag im Mittel haufiger Ful3
und Rad.3*

Geschlecht

Geschlechtsspezifische Unterschiede sind zumeist das
Ergebnis unterschiedlicher Lebenskontexte, vor allem
im mittleren Lebensalter. Bei Frauen beeinflusst die
Lebensphase dominierend das Mobilitatsverhalten,
sie Ubernehmen bei Familiengriindung nach wie vor
ofter die Betreuungsarbeit, infolge steigt die Wegean-
zahl in dieser Lebensphase stark an.?

Erwerbstatigkeit, Einkommen

Die berufliche Situation nach Ort und Entfernung zum
Arbeitsplatz, Art der Tatigkeit, Arbeitszeit und Regel-
maRigkeit sowie das Einkommen beeinflussen die je-
weiligen Mobilitatsbedurfnisse, in dem etwa zeitliche
und raumliche Erreichbarkeiten sowie deren Einbet-
tung in entsprechende Tagesablaufe (Kinderbetreu-
ung, Einkauf etc.) in die Verkehrsmittelwahl hineinwir-
ken. Die Erwerbstatigkeit, das Einkommen und die Fa-
miliensituation (Kinder im Haushalt) bestimmen dar-
Uber hinaus die fur die Mobilitat verfugbaren Budgets
der privaten Haushalte, die Organisationsnotwendig-
keiten und somit auch die Pkw-Verfugbarkeit.

Zugang und Verflugbarkeit von Verkehrsmitteln

Der Zugang zu Verkehrsmitteln wirkt stark auf das Mo-
bilitatsverhalten. Der direkte Zugang eines Pkw etwa
(Besitz einer Fahrerlaubnis zusammen mit dem Vor-
handensein eines PKW im Haushalt) wirkt hemmend
auf aktive Mobilitat und die Nutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel, indem ab dem Zeitpunkt des Fuhrer-
scheinerwerbs eine deutliche Zunahme der Pkw-Nut-
zung bei gleichzeitiger Abnahme multimodaler Mobili-
tat zu beobachten ist.# Im OV spielen zum einen die
Entfernung, Lage und die Bedienungsqualitat der
nachstgelegenen Haltestelle eine Rolle sowie das Vor-
handensein etwa einer OV-Zeitkarte (Monats-, Jahres-
karte etc.). Anschaffungen, wie eben genannte Zeitkar-
ten, Kraftfahrzeuge oder (elektrounterstutzte) Fahrra-
der fihren dariber hinaus zu gewissen Pfadabhangig-
keiten bzw. vermindern die Zugangsbarrieren zu je-
nen Verkehrsmitteln.

Einstellungen, Lebensstil, Gewohnheiten

Die Grundlagen fir Gewohnheiten und Routinen im
Verkehrsverhalten werden schon in der Kindheit vor
allem von den Eltern gepragt. Bei komplexer werden-
den Alltagsanforderungen sorgen verkehrliche Routi-
nen fir eine gewisse Entlastung bei den Organisati-
onsnotwendigkeiten und fuhren daher tendenziell zu

einer Einschrankung auf individuell hauptsachlich ge-
nutzte Verkehrsmittel (zumeist Pkw). Anderungen per-
sonlicher Nutzungsroutinen sind dabei vor allem bei
neuen Lebensabschnitten, Berufs- und Wohnstand-
ortwechsel oder auch im Zuge der Auswirkungen der
SARS-CoV-2-Pandemie méglich (sog. ,Window of Op-
portunity*).t

Warum unsere Entfernungen im-
mer langer werden ...

Uber lange Zeitraume hinweg hat sich die tagliche
Unterwegszeit der Menschen kaum verandert und
liegt bei ca. 60-80 Minuten. Mit dem Ausbau der Ver-
kehrswege und dem Zugang zu entsprechenden
Verkehrsmitteln erhohte sich dabei jedoch die
Reichweite der Menschen kontinuierlich. Wir legen
heutzutage mehr Kilometer zurlick als die Generati-
onen vor uns. Dieser weiter zunehmende , entfer-
nungsintensive” Lebensstil fuhrt durch die bessere
Erreichbarkeit entfernterer Ziele zu steigendem Ver-
kehrsaufkommen, vor allem im landlichen Raum,
aber auch zur Abwertung und Reduzierung nahlie-
gender Ziele etwa zur taglichen Versorgung.®”

3. Raumuberwindung und
Verkehrsangebot

Wegezweck und Zielwahl

Personen entscheiden innerhalb des individuellen
Entscheidungsrahmens (Verfligbarkeit, Zugang, Kos-
ten, Gewohnheiten etc.) auch anhand des angesteuer-
ten Zieles (Art und Lage), welches Verkehrsmittel
ihnen dabei geeignet scheint und dabei weitere Anfor-
derungen (etwa Transportfunktion, Wetterschutz etc.)
erfillt. Auch RegelmaRigkeit und Substituierbarkeit
bzw. zeitliche Bindung oder ob es sich um Pflichtakti-
vitdten handelt, beeinflussen diese Wahlentschei-
dung. Der Wegezweck bzw. das sich daraus ergebende
Ziel beeinflusst ebenfalls die zuriickgelegten Kilome-
ter: Bei Freizeit-, Dienst- und Pendlerfahrten sind diese
am hochsten, Einkaufen und Erledigungen werden
demgegenutber eher im nahraumlichen Bereich
durchgefihrt. Liegen allerdings Ziele peripher, nimmt
mit steigender Wegelange auch der MIV-Anteil deut-
lich zu.3

Verkehrsmittel

Die Griinde der Verkehrsmittelwahl sowie férdernde
oder eine Nutzung hemmende Faktoren sind vielfaltig.
Verfugbarkeit bzw. Zugang zu entsprechenden Ver-
kehrsmitteln, Erreichbarkeit des Zieles, Zeitbedarf und



individuelle Gewohnheiten sind dabei einige der wich-
tigsten Aspekte. Diese und weitere Zusammenhange
zur Verkehrsmittelwahl sind in Abb. 4 dargestellt.

Vermeintlich hohe Kosten der Pkw-Nutzung scheinen
oft kein ausreichender Grund zu sein auf den Pkw zu
verzichten, wahrend andere Aufwande wie z. B. eine
umstandliche Parkplatzsuche fir viele Befragte ein
hinreichendes Nutzungshemmnis darstellen. Pkw-
Nutzende betrachten oftmals nur die variablen per-
sonlichen Aufwande (Treibstoffkosten, Parkgebihren
und -aufwande etc.). Fixe Kosten (Versicherung, Steu-
ern, Reparaturen und Wartung, Abschreibung) sowie
externe Kosten werden vom Nutzer nicht bzw. nur ge-
ringflgig betrachtet. Weiterhin ist die individuelle Kos-
tenstruktur je nach Art des genutzten Pkws (Fahr-
zeuggroRe und -alter) sehr unterschiedlich.*

Neue Mobilitats- und Sharingkonzepte

.Nutzen statt Besitzen” - Mobilitdtsangebote, also
Car-, Bike- und E-Scooter-Sharing, innovative Taxi-
dienste (z.B. Shuttle) oder funktionell erweiterte Ver-
kehrsmittel wie (elektrounterstlitze) Lastenrader wer-
den derzeit nur von vergleichsweise wenigen Perso-
nen, meist nur sporadisch und eher in urbanen Rau-
men genutzt. Dabei kdnnte etwa ein Carsharing-Fahr-
zeug durchaus zehn private Pkw ersetzen. Haufige Ein-
satzfelder zeigen sich vor allem bei Einkaufs- und Erle-
digungs- sowie Freizeitwegen und dabei auf entweder
sehr kurzen Strecken oder Uber 15 km und im Wo-
chenverlauf vor allem am Wochenende. Dieser LU-
ckenschluss zum Angebot nahrdaumiger Versorgung,
offentlichem Personenverkehr und aktiver Mobilitat
erhdoht multimodale Verkehrsmittelnutzung und
konnte zur Reduzierung des weiter steigenden Pkw-
Besitzes beitragen. Daflr sind eine glinstige Fahrzeug-
verfugbarkeit und eine moglichst kurze Entfernung
zum nachstgelegenen Fahrzeug potentiellen Nutzern
wichtig.? 4

E-Bikes bzw. Pedelecs sind vor allem auf dem Land
verbreitet (dreimal starker als in Metropolen) und wer-
den bei langeren Strecken mit dem Fahrrad anteilig
haufiger genutzt. Es ist anzunehmen, dass elektrisch
unterstltze Fahrrader die Akzeptanz der Radnutzung
auf langeren Strecken oder auf solchen mit wechsel-
hafter Topografie erhéhen.

Wussten Sie schon ... ?

An einem Stichtag werden weniger als zwei Drittel
der Pkw Uberhaupt genutzt, die mittlere Betriebs-
zeit pro Fahrzeug und Tag belduft sich dabei auf ca.
45 min. So sind im Wochenverlauf zu Spitzenzeiten
maximal 10 % der privaten Fahrzeuge gleichzeitig
unterwegs, die restliche Zeit parken diese in Met-
ropolen zu ca. 50 % im Straenraum, in landlichen
zu 10 %. Bezulglich der Fahrleistung ist weiterhin
auffallig, dass diese bei privat genutzten Firmenwa-
gen etwa doppelt so hoch ist wie der Durchschnitt.?

Informations- und Kommunikationstechnolo-
gien

Der Zugang zu Unterhaltungs- und Informationsange-
boten, dem Online-Einkauf (inkl. Bestell- und Bring-
diensten) oder auch zu ,elektronischen” Behdrden-
gangen ermoglicht eine einfachere und bequemere
Erreichbarkeit derartiger Dienstleistungen. Mit dem
Trend etwa zu steigendem Internethandelsvolumen
ist davon auszugehen, dass in Zukunft Lieferdienste
und weitere Dienstleistungs-verkehre zunehmend re-
levant werden kdnnten. Grundsatzlich stellt sich dar-
Uber hinaus die Frage, ob die Nutzung von Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien im kurz- so-
wie im langfristigen Zeithorizont physische Wege er-
setzen konnte. Es ist allerdings nicht auszuschliel3en,
dass zusatzliche bzw. langere Wege erzeugt werden,
etwa indem sich die Attraktivitat landlicher Wohnorte
erhoht.
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Verkehrsmittelwahl - Was den Nutzenden wichtig ist !
Erkenntnisse aus der Untersuchung ,,Aktive Mobilitat - Mehr
Lebensqualitat in Ballungsraumen*” (2020)*

Unkomplizierter Zugang, Erreichbarkeit, angemes-
sene Kosten, Schnelligkeit, Reise- und Wartezeiten,
sinnvolle Zeitnutzung, gunstige (intermodale) Um-
stiege, Angebotsdichte und Flexibilitat, Planungsauf-
wand, einfache Verfugbarkeit/ Aktualitat/ Transpa-
renz von Informationen (z. B. zu Verspatungen oder
zur Tarifstruktur), einheitliche Tarif- und Bezahlsys-
teme, Umweltfreundlichkeit, Sauberkeit, Reisekom-
fort und Atmosphare, Sicherheit, Freundlichkeit des
Personals sowie die Moglichkeit zur Fahrradmit-
nahme in Zigen.

Negativ wirkt sich aus:

komplizierte, unattraktive Preisgestaltung,
volle Verkehrsmittel im Feierabendverkehr,
auffallige bzw. alkoholisierte Mitfahrende, Mull
und Verschmutzung und eine teilweise unre-
gelmaBige Fahrplantaktung in Tagesrandzei-
ten.
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Befragte Nutzer aller Altersklassen geben als Grinde
fur die Nutzung des PKW oft Bequemlichkeit, Trans-
porterfordernisse, Gewohnheit oder auch den Schutz
vor Witterung an. Auch Zeitersparnis und Zeitflexibili-
tat sowie jederzeitige Verfugbarkeit des Verkehrsmit-
tels sind haufige Grunde fur eine Nutzung des Pkw.

Negativ auf die Nutzung wirken:

Aufwendige Parkplatzsuche, Stau auf der Stre-
cke, hohe Treibstoff- und Parkkosten, einge-
schrankte Moglichkeiten der Zeitnutzung wah-
rend der Fortbewegung als Fahrende.
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Die Nutzer schatzen vor allem: Schnelligkeit, Bewe-
gung, Flexibilitat, frische Luft, Umwelt- und Gesund-
heitsgrinde, Spal3, keine Parkplatzsuche, Unabhan-
gigkeit, gunstig, Vorbild, Transporterfordernisse, zum
Erkunden der Umgebung, bietet Privatsphare, bietet
soziale Sicherheit, zeigt personlichen Lifestyle;
die Fahrradnutzung wird von den Nutzenden als
mental und physisch erholsam, komfortabel, zeitspa-
rend, angenehm wahrgenommen.

Sicherheitsbedenken, schlechter Zustand der
Radwege, fehlende Rucksicht (anderer Ver-
kehrsteilnehmer - vor allem Autofahrer) , Ab-
gase, fehlende oder schlechte Abstellmdglich-
keiten, Diebstahl, Schwitzen, nicht erfillbare
Transporterfordernisse, Wartezeit an Ampeln,
Steigung, groRe Entfernung, Anstrengung, Re-
paraturen, eingeschrankte Maoglichkeiten der
Zeitnutzung wahrend der Fortbewegung.
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Befragte Fullganger bewerten folgende Aspekte posi-
tiv: einfache und unkomplizierte, gewohnte Fortbewe-
gung, Flexibilitat, Wunsch nach Bewegung, zur Erkun-
dung des Umfeldes, Umwelt- und Gesundheits-
grinde, als angenehm wahrgenommenen Fortbewe-
gung, mental erholsam und als Ausgleich fur fehlende
Bewegung im Alltag, soziale Kontakte, langsam, guins-
tiges ,Verkehrsmittel”

FuBverkehr

grolRe Entfernungen, schlechtes Sicherheitsge-
fuhl, wahrgenommene Anstrengung, Witte-
rung, Mull und Gestank, nicht erfullbare Trans-
porterfordernisse, als langweilig wahrgenom-
mene Fortbewegung, Wartezeiten an Ampeln
und Steigung entlang der Strecke, einge-
schrankte Moglichkeiten der Zeitnutzung wah-
rend der Fortbewegung.



Mobilitat wahrend
der SARS-CoV-2
Pandemie 82101

Im Zuge der Ausbreitung von
SARS-CoV-2 Virus, welches erst-
mals Anfang 2020 in Deutschland
nachgewiesen wurde, veranderte
sich durch die einschrankenden
Malinahmen im Zuge des Infekti-
onsschutzes das Mobilitatsverhal-
ten der Menschen massiv. Zum ei-
nen war im Laufe der Pandemie
eine Reduzierung der Mobilitats-
dynamik insgesamt ersichtlich -
insbesondere zu den Zeitpunkten,
in denen strikte Kontakt- und Aus-
gangsbeschrankungen im 6ffentli-
chen Leben (,Lock-Down*) galten.
Zum anderen veranderte die Pan-
demie ebenfalls die Verkehrsmit-
telwahl und nahm Einfluss, auf die
Beweggrinde mobil zu sein (We-
gezwecke). Die Situation ist zum
derzeitigen  Zeitpunkt (Winter
2021/22) -trotz einer Impfquote
von circa 70 % der Bevdlkerung -
immer noch abhangig vom Infekti-
onsgeschehen und den damit ein-
hergehenden politischen Entschei-
dungen zur Infektionsreduzierung,
welche wiederum Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten haben.

Beobachtete
Veranderungen

Mit Hilfe von Mobilfunkdaten etwa
|asst sich die reduzierte Mobilitats-
dynamik der Menschen gut nach-
vollziehen. Die Analyse der Mobili-
tatsstrome zeigt, dass insbeson-
dere im Marz 2020 sowie im De-
zember 2020 die Mobilitatsaktivi-
tat in Deutschland stark abnahm.
Sowohl wahrend der Sommermo-
nate im Jahr 2020 als auch im Jahr
2021 normalisierte sich das Mobili-
tatsverhalten der Bevolkerung.
Nach derzeitigem Stand (Anfang
Dezember 2021) ist die allgemeine
Mobilitatsdynamik auf vergleich-
bar mit der Zeit vor der Pandemie.

Zwar ist hinsichtlich der Mobilitats-
dynamik insgesamt eine Anglei-

chung an das Niveau vor der Pan-
demie ersichtlich, jedoch hat die se
weiterhin einen starken Einfluss
auf die Verkehrsmittelwahl und die
Wegezwecke.

So offenbart sich bei der Betrach-
tung der Anteile der genutzten
Verkehrsmittel pro Woche (DLR)
bzw. am Stichtag (infas) ein ein-
deutiges Bild: Im Vergleich zur Vor-
Corona-Zeit nahm die Bedeutung
des PKW und des zu Fuligehens
am Modal Split zu, wohingegen der
Anteil des OPNV deutlich zuriick-
ging.

Hinsichtlich der Fahrradnutzung
muss die Sachlage differenzierter
erdrtert werden. So zeigt sich in
der Gesamtbetrachtung auf Bun-
desebene keine oder nur eine ge-
ringe Erhéhung des Fahrradanteils
am Modalsplit. Dennoch weisen
die Daten darauf hin, dass die Be-
deutung des Fahrrads wahrend
der Pandemie zunahm. So stieg
die absolut mit dem Fahrrad er-
brachte Verkehrsleistung und in
Regiopolen (Stadte aul3erhalb der
Metropolregionen) konnte das
Fahrrad seinen Anteil am Mo-
dalsplit deutlich ausbauen.

Es gibt es Hinweise, dass sich eine
pandemiebedingte  ausschlieRli-
che Nutzung des PKW zu Lasten ei-
nes Nutzungsverhaltens, welches
mehrere Verkehrsmittel einbe-
zieht (z. B. PKW in Kombination mit
OV und Fahrrad), langerfristig ver-
festigen konnte.

WA,

Die Analyse des absoluten Ver-
kehrsaufkommens pro Tag nach
Wegezweck zeigt, dass vor allem
Wege zur Arbeit, dienstliche Wege,
Wege zur Ausbildung und Begleit-
wege ab Beginn der Pandemie im
Vergleich zu 2017 deutlich abnah-
men. Grinde hierfur sind bei-
spielsweise eine verstarkte Nut-
zung von Homeoffice sowie Home-
Schooling. Im Einklang mit der Dar-
stellung der Mobilitatdynamik ins-
gesamt zeigt sich auch hier ein
Trend zur Angleichung hin zum Ni-
veau vor der Ausbreitung des Virus
(Stand Mai 2021).

Langfristige
Auswirkungen

Auch zwei Jahre nach Beginn der
Pandemie ist das Virus noch im All-
tag der Menschen prasent. Man-
che Hoffnungen haben sich bisher
nicht erfillt. So konnte beispiels-
weise die inzwischen vorhandene
Impfung die Pandemie nicht been-
den - im Winter 2021 sind die Inzi-
denzwerte auf einem Allzeithoch.
Daher kann davon ausgegangen
werden, dass die Pandemie auch
die nachsten Monate nicht enden
wird. Im Folgenden werden die fur
das Mobilitatsverhalten der Men-
schen relevantesten gesamtgesell-
schaftlichen Entwicklungen aufge-
zeigt.
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Abbildung 5 - Verdnderung der Mobilitéit in Deutschland (in %), Quelle: Darstellung des
Statistischen Bundesamtes (Destatis) 2021, Datenquelle: Teralytics, Berechnungen des
Statistischen Bundesamtes (Destatis) 2021.



Einfluss des Homeoffice

Ein Trend, der das Mobilitatsver-
halten der Menschen deutlich be-
einflusst, ist die Etablierung des
Homeoffice. Im April 2020 arbeite-
ten 32 % der Erwerbstatigen in
Deutschland mindestens teilweise
von zu Hause. Ein knappes Jahr
spater waren es bereits 50 %. Die
Daten weisen insgesamt darauf
hin, dass viele Menschen langer-
fristig in unterschiedlichem Mal3e
im Homeoffice arbeiten werden.
Dieser Trend birgt Potenzial fur
eine nachhaltigere zuklnftige Mo-
bilitdt, da Personen, die zu Hause
arbeiten, zum einen haufiger auf
umweltfreundliche Verkehrsmittel
wie Zufuligehen und das Fahrrad
zurlckgreifen als Menschen, die
nicht im Homeoffice sind. Zum an-
deren ist es denkbar, dass sich
durch vermehrte Heimarbeit die
Anzahl der zurlickgelegten Pendel-
bzw. Arbeitswege und somit die
Wegeanzahl insgesamt reduziert.
Dies trifft jedoch nur zu, wenn
diese Reduzierung der Arbeits-
wege nicht mit einer Erhéhung der
Anzahl der Freizeitwege bzw. einer
Erhéhung der Wegelange einher-
geht.

Zukunft der Geschaftsreisen

Geschaftsreisen werden seit der
Pandemie haufig durch Online-
Meetings ersetzt. Die Unterneh-
men reduzierten die geschaftliche
Mobilitat ihrer Mitarbeiter deut-
lich, investierten in die IT und inte-
grierten Online-Meetings in den
Geschaftsalltag. Da sich durch
diese Anderungen ein groRes Kos-
teneinsparungspotenzial  ergibt,
kann davon ausgegangen werden,
dass auch in Zukunft Geschaftsrei-
sen in deutlich geringerem Um-
fang stattfinden werden.

Steigende Relevanz des Online-
shoppings

Auch im Privaten werden digitale
Angebote seit Beginn der SARS-
CoV-2-Pandemie haufiger genutzt.
So lag laut einer Erhebung des DLR
der Anteil der Personen, die inner-
halb der letzten vier Wochen Pro-
dukte Uber das Internet gekauft
haben, im Fruhjahr 2021 bei 84 %.
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Vor der Pandemie lag der Anteil
bei 49 %. Der Umsatz des Online-
Handels stieg 2020 im Vergleich zu
2019 um 23 % an. Unter anderem
werden auch Lebensmittel seit der
Pandemie haufiger Uber das Inter-
net gekauft. Es ist moglich, dass
sich die Zahl der Einkaufswege
durch den vermehrten Online-
Kauf reduziert und somit insge-
samt Wege eingespart werden.
Hierzu muss jedoch angemerkt
werden, dass das Online-Shopping
bezlglich Waren des taglichen Be-
darfs nur von einem Bruchteil der
Bevolkerung in Anspruch genom-
men wird. Der GroRteil des Le-
bensmittelbudgets wird immer
noch im lokalen Supermarkt aus-
gegeben, weshalb die Auswirkun-
gen des gestiegenen Online-Shop-
pings von Lebensmitteln auf die
Einkaufswege bisher eher ver-
nachlassigbar sind.

Fazit

Die Daten zeigen, dass die Corona-
Pandemie neben einer zweitwei-
sen Reduzierung der Mobilitatsdy-
namik insgesamt sowohl Einfluss
auf die Verkehrsmittelwahl als
auch auf die Wegzwecke der Bevol-
kerung genommen hat. Die hier in
diesem Kapitel dargestellten Da-
ten weisen darauf hin, dass sich
der Modalsplit zu Gunsten des
PKW und zu Lasten des Umwelt-
verbunds verschoben hat. Insbe-
sondere der OPNV hat unter der
Krise gelitten. Die Persistenz dieser
Veranderungen ist Teil der derzei-
tigen wissenschaftlichen Debatte.

In dem derzeitigen dynamischen
Kontext ist es generell schwierig,
langfristige Entwicklungen zu be-
schreiben, weshalb eine fortlau-
fende Aktualisierung der hier dar-
gestellten Ergebnisse notwendig
ist.



Und jetzt Sie ...

Folgende Uberlegungen und Fragestellung dienen als
erste Anregung in Vorbereitung auf lhre Beteiligung
im Zukunftslabor:

Welche Verkehrsmittel nutzen Personen wofur bzw. woflr
nicht? Was konnen die Grinde daflr sein?

Wie sehr sind Menschen in und um Augsburg auf das
eigene Fahrzeug angewiesen?

M TR
- 2 {J 8 4
Wie mussten Alternativen aussehen? =~ oS

Al 5 s
Was musste sich im stadtischen Umfeld andern?
. w
.

Gibt es gute oder schlechte Beispiele in lhrem Umfeld zu
nachhaltiger Mobilitat?

i Welche Trends zeichnen sich in lhrem Umfeld, Ihrer
Stadt ab? (Wohnen, Arbeiten, Preise etc.)
,‘:J

Was wurden Sie tun, wurden sich die Kosten lhres be-
vorzugten Verkehrsmodus stark verteuern? Welche Al-
ternativen mussten Ihnen angeboten werden?

Wie sollte der zukunftige Verkehr aussehen um sauber, sicher,
umweltfreundlich, flexibel und fur alle zuganglich zu sein?

Wir freuen uns auf eine spannende Diskussion!
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