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Veranderungen im Mobilitdtsverhalten

Kurzbeschreibung

Nach jahrzehntelangem Wachstum der Personenverkehrsnachfrage in Deutschland zeichnete sich in
den 1990er Jahren erstmals eine Trendwende ab. Die Zunahme der Verkehrsleistung hat sich deutlich
abgeschwacht. Den Sattigungstendenzen der Gesamtnachfrage im Alltagsverkehr standen jedoch sehr
unterschiedliche Entwicklungen in einzelnen Personengruppen gegeniiber. Wahrend die Pkw-
Verfligbarkeit und Pkw-Nutzung fiir Senioren und Seniorinnen weiterhin zugenommen hat, zeigte sich
bei den jungen Personen eine gegenldufige Entwicklung. Ausgangspunkt fiir die Untersuchung war
daher die Fortschreibung der relevanten Entwicklungen bei den betrachteten Altersgruppen der jun-
gen Erwachsenen und der Senioren und Seniorinnen. Die Analysen miinden in Handlungsempfehlun-
gen fiir die Forderung von nachhaltigem Verkehrsverhalten.

Die vorliegende Studie basiert auf umfangreichen Sekundarstatistiken und relevanten Mobilitatserhe-
bungen (Deutsches Mobilitidtspanel, Mobilitat in Deutschland). Berticksichtigt wurden zudem aktuelle
Veroffentlichungen zu Fahrzeugbestand und Fiihrerscheinbesitz des Kraftfahrtbundesamtes (KBA).
Flr die Analyse des Verkehrsverhaltens speziell von jungen Erwachsenen und Senioren und Seniorin-
nen werden erstmals die Daten der Erhebung Mobilitat in Deutschland 2017 (MiD 2017) genutzt. Sie
wurden ergianzt durch eine im Rahmen der Untersuchung durchgefiihrte Befragung zu den verkehrs-
bezogenen Einstellungen von jungen Erwachsenen und Senioren und Seniorinnen.

Die Analysen liefern aktuelle und konsolidierte Befunde zur Mobilitdtsentwicklung und den damit im
Zusammenhang stehenden Einstellungen. Als Rahmen fiir die Untersuchung des Mobilitatsverhaltens
wurde das Konzept der Mobilitatskultur herangezogen, das neben den Riickschliissen aus den beo-
bachteten Verhaltensidnderungen eine der Grundlagen fiir die Ableitung von Handlungsempfehlungen
liefert.

Zu den Ergebnissen der Studie gehort unter anderem die Erkenntnis, dass die Férderung einer nach-
haltigen Mobilitdt von jungen Erwachsenen, sowohl auf Verkehrsvermeidung als auch auf Verkehrs-
verlagerung abzielen sollte. Mafsnahmen zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitdt von Senioren und
Seniorinnen sollten hingegen vor allem auf Verkehrsverlagerung setzen. Grundsatzlich gilt: Fiir die
Umsetzung einer nachhaltigen Mobilitét in einer bestimmten Lebensphase miissen rechtzeitig, das
heifdt in den davorliegenden Lebensphasen, die Grundlagen gelegt werden.

Abstract

After decades of growth in passenger transport distance in Germany, first signs of a trend reversal
have been emerging since the 1990s. The rise in transport distance has significantly weakened. How-
ever, the saturation tendencies of the overall demand in everyday transport have been contrasted by
very different developments for various groups of persons. While the availability and use of cars has
continued to rise for senior citizens, the trend among young people was the opposite. Therefore, the
starting point for the study was the continuation of the relevant developments in the observed age
groups of young adults and senior citizens. The analyses lead to recommendations for action to pro-
mote sustainable transport behaviour.

This study is based on extensive secondary statistics and relevant mobility surveys, namely the Ger-
man Mobility Panel and Mobility in Germany (Deutsches Mobilitidtspanel, Mobilitat in Deutschland). In
addition, up-to-date publications on vehicle fleet and driving licence possession by the Federal Motor
Transport Authority (Kraftfahrtbundesamt) have been taken into account. For the analysis of
transport behaviour, particularly among young adults and senior citizens, data from the Mobility in
Germany 2017 survey (MiD 2017) has been used for the first time. This was supplemented by a ques-
tionnaire on the transport-related attitudes of young adults and senior citizens which was carried out
as part of the investigation.
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The analyses provide up-to-date and consolidated findings on mobility development and the attitudes
associated with it. As a framework for the investigation of mobility behaviour, the concept of mobility
culture was applied which, in addition to conclusions on the observed changes in behaviour, also pro-
vides one of the foundations for the derivation of recommendations for action.

The results of the study include, inter alia, the recognition that the promotion of a sustainable mobility
by young adults should be aimed at both the prevention of transport as well as a shift in transport.
Measures to promote a sustainable mobility among senior citizens should, however, be particularly
based on a shift in transport. In principle: in order to implement sustainable mobility in a certain stage
in life, the foundations must be laid in good time, i.e. during the preceding stages of life.
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Zusammenfassung

Nach jahrzehntelangem deutlichem Wachstum der Personenverkehrsleistung in Deutschland zeichnet
sich seit den 1990er Jahren eine Trendwende ab, da sich seither die Zunahme der Verkehrsleistung
deutlich abgeschwiécht hat. Uber alle Altersklassen hinweg betrachtet gilt dies besonders fiir die Ver-
kehrsleistung im Alltagsverkehr und hier insbesondere fiir den motorisierten Individualverkehr. Dem-
gegeniiber hat die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel und des Fahrrads seit den 1990er Jahren deut-
lich zugenommen.

Wiéhrend sich somit bei der Gesamtnachfrage im Alltagsverkehr Sattigungstendenzen zeigen, verliefen
die Mobilitatsverhaltensentwicklungen in den beiden letzten Jahrzehnten bei unterschiedlichen Per-
sonengruppen jedoch sehr differenziert. Dies gilt insbesondere fiir verschiedene Altersklassen: Wah-
rend die Pkw-Verfligbarkeit und Pkw-Nutzung fiir Senioren und Seniorinnen weiterhin zugenommen
hat, zeigte sich bei jungen Erwachsenen eine Trendwende hin zu einer Stagnation oder gar einem
Riickgang der Automobilitit. Diese Befunde aus Vorgangerstudien und die Frage, welche Schliisse dar-
aus im Hinblick auf Handlungsempfehlungen mit der Zielsetzung einer Férderung von nachhaltigem
Verkehrsverhalten zu ziehen sind, stellten den Anlass fiir die vorliegende Arbeit dar.

Die Studie fertigte mit einer Definition und Einordnung des Begriffes Mobilitatskultur zunachst einen
tibergeordneten Rahmen fiir diese Problemstellung an. Hierbei galt die Zielsetzung, eine konzeptionel-
le Grundlage fiir die notwendige Ausweitung moglicher Einflussfaktoren von quantitativen Faktoren
auf mafdgebende qualitative Einflussfaktoren auf die Mobilitat zu schaffen.

Ausgangspunkt fiir die Untersuchung war zudem die Fortschreibung der relevanten Entwicklungen
bei den betrachteten Altersgruppen der jungen Erwachsenen und der Senioren und Seniorinnen. Hier-
zu wertete die vorliegende Untersuchung umfangreiche Sekundarstatistiken sowie insbesondere rele-
vante Mobilitdtserhebungen (Deutsches Mobilitatspanel, Mobilitdt in Deutschland) aus. Dabei zeichnet
sich die vorliegende Studie im Hinblick auf die Analyse von Datenquellen durch zwei Besonderheiten
aus. Zum einen strebt die Arbeit grofditmogliche Aktualitdt an. Vor diesem Hintergrund fanden Auswer-
tungen sehr aktueller Verdffentlichungen zu Fahrzeugbestand und Fiihrerscheinbesitz des Kraftfahrt-
bundesamtes Eingang in die Studie. Dariiber hinaus ist die vorliegende Arbeit die erste, die fiir die
Analyse des Verkehrsverhaltens speziell von jungen Erwachsene und Senioren und Seniorinnen die
Daten der Erhebung Mobilitat in Deutschland 2017 (MiD 2017) nutzt.

Die andere Besonderheit der Studie ist, dass sie viele verschiedene Datengrundlagen mit sehr unter-
schiedlichen Starken und Schwachen auswertet. So weist etwa das Fahrzeugregister des Kraftfahrt-
bundesamtes nicht die iiblichen Probleme einer Erhebung auf, wie zum Beispiel selektive Teilnahme.
Andererseits konnen Fahrzeuge im Fahrzeugregister nicht eindeutig Nutzern aus bestimmten Alters-
klassen zugeordnet werden. Aus der Vielzahl sehr unterschiedlicher Datengrundlagen fiir diese Unter-
suchung ergibt sich, dass die durch die einzelnen Quellen aufgezeigten Entwicklungen nicht in jedem
Fall ein konsistentes Bild zeigen. Ein Beispiel hierfiir ist der Fiihrerscheinbesitz junger Erwachsener:
Mobilitatserhebungen messen relativ deutlich sinkenden Fiihrerscheinbesitz bei dieser Gruppe. Aber
das Fiihrerscheinregister des Kraftfahrtbundesamtes, das in diesem Fall die verlasslichere Quelle dar-
stellt, weist fiir die jungen Erwachsenen einen allenfalls sehr leicht sinkenden Fiihrerscheinbesitz aus.

In dieser teilweise widerspriichlichen Gemengelage hatte die vorliegende Studie das Ziel, zunachst
moglichst alle aussagekraftigen Befunde zu den Mobilitatsverhaltensentwicklungen der betrachteten
Zielgruppen zusammenzustellen. Auf Grundlage der Kenntnis der Starken und Schwéachen der Daten-
grundlagen werden anschliefdend die mafigebenden Entwicklungen zusammengestellt und interpre-
tiert.

Auf Grundlage quantitativer Analysen von Zahlen zum Mobilitatsverhalten konnte die Studie bereits
zahlreiche Einzelaspekte der Entwicklungen klaren sowie insbesondere die Bedeutung von soziodko-
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nomische Hintergriinden von Entwicklungen verdeutlichen. Dariiber hinaus verfolgte die Studie das
Ziel, Einblicke in mégliche Veranderungen bei den verkehrsbezogenen Einstellungen der betrachteten
Altersgruppen zu gewinnen, die ebenfalls als Erklarungen fiir Verhaltensdnderungen in Frage kom-
men.

Da zum Thema der verkehrsbezogenen Einstellungen zu Projektbeginn kein geeigneter Primardaten-
satz zur Verfiigung stand, wurde eigens eine Befragung von jungen Erwachsenen und Senioren und
Seniorinnen explizit zu diesem Thema durchgefiihrt. Die Erhebung umfasste bei der jeweiligen Alters-
gruppe jeweils circa (ca.) 1000 Personen, die telefonisch befragt wurden. Themen der Befragung wa-
ren die Ausstattung der Personen mit Mobilitdtsoptionen, insbesondere Pkw, sowie Einstellungen ge-
geniiber Mobilitdt und Verkehr.

Eine Besonderheit der im Rahmen der Untersuchung durchgefiihrten Befragung bestand darin, dass
sie Fragen umfasste, die in vergleichbarer Weise in Vorgangerstudien DLR in den Jahren 2003 und
2007 gestellt wurden. Damals wurden Personen aller Altersklassen und somit auch junge Erwachsene
und Senioren und Seniorinnen befragt. Diese giinstige Datenlage ermoglichte fiir die hiermit vorgeleg-
te Studie einen Zeitvergleich und damit eine Analyse der Entwicklung von Einstellungen in den letzten
beiden Jahrzehnten. Zudem enthielt die Erhebung Fragen, die speziell auf die Situation der jeweiligen
Altersgruppe zugeschnitten waren. Dies schloss etwa an die Senioren und Seniorinnen gerichtete Fra-
gen zur gesundheitsbedingten Fiihrerscheinabgabe im Alter mit ein.

Auf der Grundlage der Analysen konnte die vorliegende Studie somit sehr aktuelle und konsolidierte
Befunde zur Mobilitdtsentwicklung und den damit im Zusammenhang stehenden Einstellungen erar-
beiteten. Im Folgenden werden die Ergebnisse dieser Analysen zusammengefasst vorgestellt. Da die
Entwicklungen bei jungen Erwachsenen und Senioren und Seniorinnen deutlich unterschiedlich sind,
differenziert diese Zusammenfassung zunachst nach diesen beiden Altersklassen. Zuvor werden je-
doch das Konzept der Mobilitatskultur sowie mafdgebende sozio6konomische Entwicklungen der letz-
ten zwanzig Jahre vorgestellt. Am Ende dieser Zusammenfassung wird eine Kurzfassung der schluss-
folgernden Handlungsempfehlungen présentiert.

Das Konzept der Mobilititskultur als Rahmen fiir die Analyse von Mobilitidtsverhalten

In der Verkehrsforschung dominierten lange Zeit deterministische Erklarungsansatze, nach denen vor
allem harte, objektive Einflussfaktoren das Mobilititsverhalten von Personen pragen. Dies ist verbun-
den mit der Vorstellung, dass das messbare Verkehrsverhalten aus den dufReren Rahmenbedingungen,
wie den raumstrukturellen und sozio6konomischen Gegebenheiten, abgeleitet werden kann. Seit den
1990er Jahren ist es zu einer Erweiterung der fiir die Erklarung von Mobilititsverhalten herangezoge-
nen Faktoren gekommen. Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen wurden als sozial einge-
bundene Subjekte mit individuellen Einstellungen und Wertorientierungen erkannt, die mit ihren Ent-
scheidungen mafdgeblich das messbare Verkehrsgeschehen pragen.

Das Konzept der Mobilitatskultur tragt dieser veranderten Perspektive auf die Einflussfaktoren des
messbaren Mobilitdtsverhaltens Rechnung. In der vorliegenden Studie wurde der Begriff der Mobili-
tatskultur aufbauend auf vorhergehender Literatur definiert und es werden Perspektiven fiir die An-
wendung des Konzepts der Mobilitdtskultur in der Praxis aufgezeigt.

Mobilitatskultur ist ein weitgefasstes, mehrere Dimensionen umfassendes Konzept. Es unterscheidet
sich vom Konzept der Mobilitatsstile dahingehend, dass bei Mobilitatstilen der Fokus auf dem einzel-
nen Individuum beziehungsweise der Differenzierung von sozialen Subgruppen liegt, wohingegen es
bei der Mobilitatskultur um die Betrachtung von sozial-raumlichen Einheiten geht. Damit sind Mobili-
tatsstile letztlich Teil der Mobilitatskultur.

Mobilitatskultur ergibt sich mafigeblich aus den folgenden Dimensionen:
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» Raumstruktur und Verkehrsangebot: Dies umfasst zunichst die existierende physische Inf-
rastruktur, die mafigeblich tiber die Aufenthaltsqualitit im 6ffentlichen Raum und {iber das
Mobilitatsverhalten entscheidet. Neben rein baulichen Aspekten umfasst diese Dimension aber
auch organisatorische oder regulatorische Aspekte des Angebots. Diese Einflussdimension
kann unmittelbar und zielgerichtet gestaltet werden.

» Politik und planerische Umsetzung: Diese Dimension umfasst die Ebenen Politik, Planung,
Interessensverbdnde und lokale Medien sowie die Anbieter von Verkehrs- und Mobilitats-
dienstleistungen, die alle Einfluss auf die angestrebten Mobilitatsleitbilder haben. Durch das
spezifische Zusammenspiel dieser Akteure hat jede raumliche Einheit ihren eigenen offiziellen
und inoffiziellen lokalen Diskurs sowie ihre eigenen Leitvorstellungen, Planungskonzepte, Be-
schliisse und Kompromisse mit Einfluss auf die lokale Mobilitatskultur.

» Wahrnehmung und Lebensstilorientierungen: Diese Dimension bildet die jeweilige Bevol-
kerung und ihre Mobilititsgewohnheiten ab. Die Bevolkerung ist jeweils gekennzeichnet durch
soziodemographische und -6konomische Merkmale sowie durch Einstellungen, Normen,
Wertvorstellungen. Dartiber hinaus sind Routinen ein wichtiger Aspekt, da sie teilweise dhn-
lich schwer zu verdndern sind wie bauliche Strukturen.

Im Hinblick auf die Anwendung des Konzeptes der Mobilitidtskultur in der Praxis kommt die Studie zu
dem Schluss, dass es noch kein in der Praxis anwendbares Analyseinstrumentarium gibt, das auf dem
Konzept der Mobilitatskultur aufbaut. Hierzu miisste die Komplexitat des vorliegenden Ansatzes redu-
ziert und ein libertragbares Analyseinstrumentarium entwickelt werden.

Hinzu kommt, dass die Beschaftigung mit dem Thema Mobilitatskultur bislang vor allem auf die Ebene
einzelner Stadte konzentriert ist. Es bietet sich jedoch ebenso fiir die Betrachtung auf der Ebene von
Regionen, Bundesldndern oder der gesamten Bundesrepublik an. Das Analyseinstrumentarium miisste
dabei an den jeweils betrachteten Raum angepasst werden. Dabei miissten insbesondere andere Ak-
teure berticksichtigt werden wie etwa Bundesministerien, nachgeordnete Behorden, nationale Inte-
ressenverbande oder die Industrie, allen voran die Automobilindustrie sowie die gesamte dahinter-
stehende kommerzielle Infrastruktur. Die Anpassung und Anwendung des Konzepts fiir diese Ebene
ware hilfreich, da von dieser Ebene mafdgeblich Impulse an alle darunterliegenden Ebenen ausgehen.
Hier bedarf es einer Weiterentwicklung und Anpassung des Konzepts der Mobilititskultur an die je-
weiligen Akteure, Kommunikationsstrukturen und Handlungsmaéglichkeiten.

Im Kontext der vorliegenden Arbeit stellte das Konzept der Mobilitatskultur zundchst einen Rahmen
fiir die Analyse des Mobilitatsverhaltens dar. Die in dieser Studie analysierten Mobilititskenngrofien
stellen gewissermafien jene Aspekte von Mobilitatskultur dar, die sich in konkret messbarem Verhal-
ten manifestieren. Zudem bildete das Konzept der Mobilitatskultur neben den Riickschliissen aus den
beobachteten Verhaltensidnderungen eine der wichtigen Grundlagen fiir die Ableitung von Handlungs-
empfehlungen.

Grundlagen zum Verstandnis der Prozesse hinter beobachteten Verhaltensinderungen bei
jungen Erwachsenen und Senioren und Seniorinnen

Bei der Suche nach Hintergriinden fiir Anderungen im beobachteten Verkehrsverhalten von Personen-
gruppen sind zunichst immer Verhaltensanderungen unter Ceteris-Paribus-Bedingungen von Veran-
derungen der Bevolkerungszusammensetzung zu unterscheiden:

» Verhaltensanderungen unter sozio6konomischen Ceteris-Paribus-Bedingungen: Verhal-
tensdnderungen im Aggregat kdnnen zum einen auf Verhaltensanderungen unter soziookono-
mischen Ceteris-Paribus-Bedingungen zuriickgehen. Das bedeutet, Personen verhalten sich un-
ter dhnlichen sozio6konomischen Rahmenbedingungen am Ende eines Betrachtungszeitrau-
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mes anders als am Anfang. Das ist zum Beispiel dann der Fall, wenn vollzeitbeschiftige Eltern
kleiner Kinder in Grof3stadten 2017 ein anderes Mobilitatsverhalten zeigen als 2002.

» Verhaltensinderungen durch soziookonomische Verianderungen: Verhaltensanderungen
im Aggregat konnen aber auch darauf zuriickgehen, dass zwischen Anfang und Ende eines Be-
trachtungszeitraums eine Verschiebung zwischen sozio6konomischen Gruppen ergeben hat.
Wenn diese sozio6konomischen Gruppen sich auch in ihrem Mobilitdtsverhalten unterschei-
den, geht damit automatisch eine Veranderung aggregierter Verkehrskenngréfien einher. Dies
gilt auch, wenn es keine Verhaltensdnderungen unter Ceteris-Paribus-Bedingungen gegeben
hat.

In diesem Zusammenhang sind insbesondere Altersstruktureffekte von Bedeutung. Sie bewirken, dass
bereits allein durch eine sich &ndernde Alterszusammensetzung der Bevélkerung Anderungen in Mo-
bilitdtskenngréfien fiir die Gesamtbevolkerung zu erwarten sind. Dies ist somit ein Spezialeffekt der
oben erlauterten Verschiebungen zwischen soziookonomischen Gruppen.

Solche Altersstruktureffekte sind zu unterscheiden von im Kontext dieser Studie besonders wichtigen
Kohorteneffekten. Kohorteneffekte bezeichnen unter anderem den Umstand, dass Personen, die dem
gleichen Geburtsjahrgang angehoren, im Verlauf ihres Lebens dhnliche Mobilitdtspragungen haben
und mit diesen Mobilitdtspragungen altern. Insbesondere fiir das Verstandnis der bei Senioren und
Seniorinnen beobachteten Prozesse sind Kohorteneffekte von Bedeutung. Sie werden bei dieser Grup-
pe jedoch iiberlagert von dem Umstand, dass im individuellen Einzelfall die Mobilitat mit fortschrei-
tendem Alter im Regelfall abnimmt. Im Fall der Alteren miissen somit zwei Dimensionen des Wandels
der Mobilitat differenziert werden:

» Intragenerationale oder individuelle Verhaltensinderung: Mit dem Alterwerden jeder
Einzelperson vollzieht sich eine Verdanderung in der individuellen Mobilitat. Im Mittel sinkt im
Fall von Senioren und Seniorinnen die Mobilitdt mit steigendem Alter.

» Intergenerationale Verhaltensianderung: Jede nachfolgende Generation von Senioren und
Seniorinnen zeigt im Mittel ein etwas anderes Mobilitatsverhalten als vorhergehende Genera-
tionen alterer Menschen. Bislang lag dabei in den letzten Jahrzehnten die Mobilitat nachfol-
gender Generationen von Personen ab 60 Jahren stets {iber der von fritheren Jahrgangen.

Das Zusammenspiel von Prozessen, die sich in diese Kategorien einteilen lassen, bildet sowohl fiir jun-
ge Erwachsene als auch fiir Senioren und Seniorinnen den Hintergrund fiir die in den letzten Jahren
beobachteten Anderungen, wie sie im Folgenden zusammengefasst werden. Dabei steht eine Zusam-
menfassung ausgewahlter soziodkonomischer Prozesse im Vordergrund.

Ausgewaihlte soziodkonomische Verinderungen mit Einfluss auf die Mobilitat von jungen Er-
wachsener und Senioren und Seniorinnen

Haushaltskontext, Erwerbstatigkeitsstatus sowie der Raumtyp, in dem Menschen leben, sind maf3geb-
liche Einflussfaktoren auf das Mobilitatsverhalten. In all diesen Dimensionen haben sich in den letzten
zwei Jahrzehnten Anderungen fiir junge Erwachsene und Senioren und Seniorinnen ergeben, die mit-
hilfe der sehr grofden Stichproben der MiD-Erhebungen 2002, 2008 und 2017 analysiert wurden. Die
zentralen Befunde dieser Auswertungen sind:

» Spatere Familiengriindung: Das Alter der Familiengriindung hat sich in den letzten 20 Jahren
weiter nach hinten verschoben und im Alter von Mitte 20 leben heute weniger Personen in ei-
nem Haushalt mit kleinen Kindern als friiher. Mit der Geburt von Kindern geht vielfach der Er-
werb eines Pkw einher, so dass der Pkw-Besitz von jungen Erwachsenen mit Kindern héher ist
als der von kinderlosen Personen dieser Altersklassen. Dies hat auch Auswirkungen auf weite-
re Aspekte der Mobilitat. Die spatere Familiengriindung tragt somit auch dazu bei, dass der
Pkw-Besitz bei jungen Erwachsenen gesunken ist.
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» Lingere Erwerbstitigkeit: Arbeitnehmer und Arbeitnehmerinnen sind heute langer er-
werbstatig als zu Beginn der 2000er-Jahre und der Renteneintritt hat sich in ein hoheres Alter
verschoben. Erwerbstétige weisen im Mittel eine deutlich hohere Verkehrsleistung auf als
Nicht-Erwerbstatige, vor allem bedingt durch die Pendelnotwendigkeit. Somit geht mit verspa-
tetem Renteneintritt ein insgesamt hoheres Niveau der Mobilitat von Senioren und Seniorin-
nen einher.

» Mehr Grofdstadtbevolkerung unter jungen Erwachsenen und jungen Familien: Wahrend
sich am Anteil der Stadtbevolkerung in allen Altersklassen in den letzten zwei Jahrzehnten we-
nig gedndert hat, hat der Anteil der Grofdstadtbevolkerung unter jungen Erwachsenen sowie
unter Familien mit Kindern deutlich zugenommen. Die Mobilitdt der Grofdstadtbevolkerung
zeichnet sich insgesamt durch geringere Verkehrsleistung sowie durch eine geringere Domi-
nanz des motorisierten Individualverkehrs aus. Somit steht ein steigender Grof3stadtanteil
auch im Zusammenhang mit sinkenden Fahrleistungen der jungen Erwachsenen insgesamt.

Diese Prozesse verdeutlichen in exemplarischer Weise, wie sich soziodkonomische Entwicklungen auf
im Aggregat beobachtete Mobilitdtskenngroéfien von jungen Erwachsenen und Senioren und Seniorin-
nen auswirken. Teilweise konnten in der vorliegenden Studie die Erklarungsbeitrage dieser Entwick-
lungen fiir die jeweiligen Mobilitatsverhaltensdnderungen bei den Altersgruppen quantifiziert werden.
Diese Ergebnisse sind im folgenden Abschnitt zusammenfassend dargestellt.

Ergebnisse zu Mobilititsverhaltensentwicklung und Einstellungen bei jungen Erwachsenen im
Alter von 18-34 Jahren

In den folgenden zentralen Ergebnissen werden die Kenngréfien zum Mobilitdtsverhalten bei jungen
Erwachsenen sowie die damit zusammenhangenden Einstellungen aufgezeigt:

» Stabiler Fiihrerscheinbesitz: Die zuverlassigste Quelle zum Fithrerscheinbesitz junger Er-
wachsener ist das Fahrerlaubnisregister des Kraftfahrtbundesamtes, das fiir diese Altersklasse
verldssliche Zahlen liefert. Die Fiihrerscheinbesitzrate junger Erwachsener in Deutschland hat
sich demnach in den letzten anderthalb Jahrzehnten kaum verandert. Die Ergebnisse von Mo-
bilitdtsbefragungen, die fiir diese Gruppen teilweise sinkenden Fiihrerscheinbesitz messen,
sind skeptisch zu beurteilen. In der Altersklasse 18 bis 24 besitzen bereits zwei Drittel der jun-
gen Erwachsenen einen Fiihrerschein. Nach wie vor ist der Fiihrerscheinbesitz von grofer Be-
deutung und die grofde Mehrheit junger Erwachsener ohne Fiihrerschein unter 25 hat Plane
zum baldigen Erwerb.

» Sinkender Pkw-Besitz: Die Pkw-Zulassungszahlen pro Kopf sind fiir junge Erwachsene laut
Kraftfahrtbundesamt ab Mitte der 1990er Jahre und etwa ab dem Jahr 2000 verstarkt gesun-
ken. Seit 2010 sinken die Zulassungszahlen jedoch nicht weiter ab. Beides reflektiert aber
vermutlich nicht eins zu eins die Entwicklung von Pkw-Besitz oder Verfiigbarkeit. Hintergrund
ist, dass junge Erwachsene auch Fahrzeuge nutzen kénnen, die nicht auf sie zugelassen sind.
Somit sind Erhebungen in dieser Stelle aussagekraftiger. Die verschiedenen im Rahmen dieser
Studie ausgewerteten Erhebungen stimmen darin tiberein, dass der Anteil junger Erwachse-
ner, die in einem Haushalt ohne Pkw leben, in den vergangenen zwei Jahrzehnten gestiegen ist.
Dabei spielen sozio6konomische Verdnderungen wie spaterer Berufseintritt und spatere Fami-
liengriindung eine dominierende Rolle. Nachweisbare sozio6konomische Verdnderungen er-
klaren den Riickgang des Pkw-Besitzes jedoch nicht in Gdnze. Auch Einstellungsdnderungen
konnen bei dieser Entwicklung eine Rolle spielen.

» Mehr eigene Pkw bei Personen iiber 30: Insgesamt - das heif3t iber alle Altersklassen hin-
weg - zeigt sich in Deutschland ein Trend dazu, dass Haushalte nicht nur iiber einen Pkw son-
dern mehrere Pkw verfiigen. Insgesamt steigt somit der Anteil Erwachsener, die in einem
Haushalt leben, in dem es mindestens so viele Pkw wie Erwachsene gibt, so dass also jeder Er-
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wachsene seinen eigenen Pkw hat. Wahrend dieser Trend fiir junge Erwachsene unter 30
kaum zu erkennen ist, zeigt er sich fiir junge Erwachsene ab 30 ebenfalls recht deutlich. Insge-
samt ist der Anteil der Haushalte mit mehreren Pkw unter den jungen Haushalten (keine Per-
son iiber 34) zwischen 1998 und 2013 von 16 Prozent auf 18 Prozent leicht angestiegen.

» Nach wie vor grof3e Bedeutung des Pkw: Der Anteil junger Personen, die in einem Haushalt
mit Pkw leben, ist von 2002 bis 2017 leicht zurlickgegangen. Dies mag zum Teil auch auf gedn-
derte Einstellungen zuriickgehen (siehe unten). Fiir die Mehrheit der jungen Erwachsenen ist
ein Pkw im Haushalt jedoch nach wie vor selbstverstandlich. Etwa die Halfte der jungen Er-
wachsenen, die in einem Haushalt ohne Pkw leben, strebt eine Pkw-Anschaffung an, sobald die
Moglichkeit dazu besteht. Gefragt nach den Griinden dafiir, dass sie keinen Pkw besitzen, ge-
ben zwei Drittel der jungen Erwachsenen ohne Auto finanzielle Griinde an. Griinde des Um-
weltschutzes spielen hierbei fiir weniger als ein Drittel eine Rolle.

» Sinkender Pkw-Anteil am Modal Split: Der Modal Split junger Erwachsener hat sich in den
letzten zwanzig Jahren zugunsten des Umweltverbundes entwickelt. Das Deutsche Mobilitats-
panel zeigte diese Entwicklung deutlich pragnanter als die Erhebung Mobilitdt in Deutschland,
in der Entwicklungsrichtung stimmen aber beide Erhebungen iiberein. Bei den zuriickgehen-
den Pkw-Anteilen spielt der sinkende Pkw-Besitz eine Rolle. Zudem ist eine verdnderte Ver-
kehrsmittelwahl der jungen Pkw-Besitzer dafiir ausschlaggebend. Bei diesen Veranderungen
der Verkehrsmittelwahl spielen verdanderte Wegemuster keine Rolle. Stattdessen sind hier
veranderte Priaferenzstrukturen bei der Verkehrsmittelwahl der Pkw-Besitzer entscheidend,
die ihre Wege hiufiger mit OV und dem Fahrrad zuriicklegen als friiher.

» Sinkende Zustimmungswerte zum Auto: Die verkehrsmittelbezogenen Einstellungen junger
Erwachsener haben sich im Groféen und Ganzen zuungunsten des Autos entwickelt. Ein Pkw ist
fiir junge Erwachsene heute weniger selbstverstiandlich und weniger haufig zentraler Bestand-
teil des Lebens als noch vor zehn Jahren. Besonders deutlich sind die Zustimmungswerte zu
der Aussage ,Ohne ein Auto ist mein Leben unvorstellbar” gesunken. Gleichzeitig ist die Zu-
stimmung zu der Aussage ,Durch die Benutzung eines Autos kann ich viel Zeit sparen” mit drei
Viertel der Befragten sehr hoch, was anzeigt, dass fir viele die Autonutzung im Alltag in der
Erwartung praktischer Vorteile verbunden ist. Die emotionale Bindung friiherer Generationen
an den Pkw ist damit einer eher pragmatischen Sichtweise auf einen Gebrauchsgegenstand
gewichen.

» Steigende Zustimmungswerte fiir Fahrrad und Offentlichen Verkehr: Zugleich hat sich die
Zustimmung zu den alternativen Verkehrsmitteln OV und Fahrrad insgesamt positiv entwi-
ckelt. Dabei wird beim OV insbesondere die Méglichkeit der sinnvollen Zeitnutzung positiver
bewertet als vor einem Jahrzehnt. Auffillig ist, dass diese Werte sich insbesondere nach 2007
verandert haben, was darauf schlief3en lasst, dass die mobile Internetnutzung hier eine wichti-
ge Rolle spielt.

» Ahnliche Entwicklungen in Stadt und Land: Herauszuheben ist, dass fiir all diese Entwick-
lungen keine deutlichen Unterschiede in der Entwicklungsrichtung fiir stadtische und landli-
che Raume identifiziert werden konnte. Zwar sind die oben beschriebenen Entwicklungen in
landlichen Raumen oftmals nicht so ausgepragt wie in der Stadt; allerdings sind die Grundten-
denzen dhnlich. Dieser Befund steht im Widerspruch zu vielen im 6ffentlichen Diskurs gedu-
erten Vorstellungen und Erwartungen, dass die sich dndernde Automobilitat junger Erwach-
sener vor allem ein stadtisches Phdnomen ist.

» Vorsichtig zu bewertender Fahrleistungsriickgang: Im Zuge dieser teilweise recht deutli-
chen Entwicklungen in einzelnen Dimensionen von Mobilitdtsverhalten und insbesondere bei
der Pkw-Verfiligbarkeit und -Nutzung ist auch die MIV-Fahrleistung von jungen Erwachsenen
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in den letzten zwei Jahrzehnten zuriickgegangen. Das Deutsche Mobilitatspanel und die MiD
ergeben kein konsistentes Bild im Hinblick auf die Grofe dieses Riickganges, der in der MiD
nur geringfiigig und im Mobilitdtpanel etwas deutlicher ausfallt. In der Summe sollten keine zu
groflen Erwartungen an den Fahrleistungsriickgang bei jungen Erwachsenen gekniipft werden.
Wegen eines Anstiegs der OV-Nutzung hat sich die Gesamtverkehrsleistung pro Kopf kaum
verandert.

» Junges Erwachsenenalter immer noch Lebensalter der Verkehrsleistungssteigerung:
Nach wie vor ist das junge Erwachsenenalter durch eine mit dem Alter deutlich steigende
Fahr- und Verkehrsleistung gekennzeichnet. Der individuelle Zuwachs an Mobilitat im Alter
zwischen 20 und 30 innerhalb einer Generation junger Erwachsener, im Durchschnitt stark ge-
trieben durch den Anstieg der Automobilitdt, ist immer noch weit grofder als die Unterschiede
zwischen unterschiedlichen Generationen junger Erwachsener.

Insgesamt diirfen bisher beobachtbare Mobilititstrends unter jungen Erwachsenen in ihrer Bedeutung
fiir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung nicht tiberschitzt werden. Die Auswirkungen auf die MIV-
Fahrleistungen, die im Hinblick auf Nachhaltigkeit letztlich die entscheidende Kenngrof3e ist, sind bis-
lang schwierig einzuordnen. Sie sind in jedem Fall zu gering, als dass damit entscheidende Fortschrit-
te, etwa mit dem Blick auf Klimaziele des Verkehrssektors, verbunden wiren. Dies steht im Wider-
spruch zum o6ffentlichen Diskurs, wo es Spekulationen dariiber gibt, dass sich am Verkehr der Zukunft
vieles dndere, da mit den jungen Erwachsenen eine neue Generation mit neuen Mobilitdtsmustern
heranwachse. Die aufgezeigten Entwicklungen - insbesondere auch bei den Einstellungen - deuten
zwar an, dass es eine Veranderung des Mobilitatsverhaltens geben konnte, aber dass sich die deutlich
erkennbaren Entwicklungen bisher im Rahmen halten. An dieser Stelle setzen die weiter unten formu-
lierten Handlungsempfehlungen an.

Ergebnisse zu Mobilititsverhaltensentwicklung und Einstellungen bei Senioren und Seniorin-
nen ab 61 Jahren

In den folgenden zentralen Ergebnissen werden die Kenngréfien zum Mobilitdtsverhalten von Senio-
ren und Seniorinnen sowie die damit zusammenhadngenden Einstellungen aufgezeigt:

» Riickgang der Mobilitit mit steigendem Alter: Im Durchschnitt sinkt die Mobilitat im Ver-
lauf individueller Biografien fiir dltere Menschen mit fortschreitendem Alter. Dabei gibt es zum
einen den stetig leichten Riickgang von Mobilitat mit jedem weiteren Lebensjahr, der durch die
sich nach und nach dndernden Lebensumstdnde zustande kommt. Hinzu kommen besondere
Einschnitte. Hierzu zahlt etwa der Renteneintritt, der mit ca. acht bis neun Kilometer Riickgang
der taglichen Verkehrsleistung verbunden ist. Weitere gravierende Einschnitte mit Mobilitéts-
riickgangen sind der Verlust des Lebenspartners oder Lebenspartnerin und der damit verbun-
dene Ubergang zum Einpersonenhaushalt sowie der Eintritt von gesundheitsbedingten Mobili-
tatseinschrankungen.

» Deutlicher intergenerationaler Mobilititszuwachs: Insgesamt ist die Mobilitat von Senio-
ren und Seniorinnen pro Kopf in den letzten beiden Jahrzehnten deutlich gestiegen. Hinter-
grund dieses Zuwachses ist, dass die Mobilitat von Personen im Alter von etwa 60 Jahren von
Generation zu Generation angewachsen ist. Im Verlauf des weiteren Alterungsprozesses lag die
Verkehrsleistung jeder spateren Generation dieser Altersklasse in der Folge dann {iber der von
vorherigen Generationen. Dies gilt, obwohl fiir alle Generationen der individuelle Mobilitats-
riickgang im Alter dhnlich ausfallt.

» Deutlich steigende Pkw-Verfiigbarkeit: Mafégebender Treiber des Mobilitdtszuwachses ist
weiterhin die zunehmende Pkw-Verfligbarkeit dlterer Menschen. Unter den dlteren Mannern
fallt dabei das Wachstum des Fiihrerscheinbesitzes infolge der Kohorteneffekte nicht mehr be-
sonders deutlich aus. Anders liegt der Fall bei den alteren Frauen, bei denen beim Fiihrer-
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scheinbesitz und infolgedessen auch bei der Pkw-Verfiigbarkeit und -Nutzung die Kohortenef-
fekten in den letzten Jahren zu einem deutlichen Wachstum gefiihrt haben. Gleichzeitig ist die-
ser Prozess noch nicht abgeschlossen und diirfte noch einige weitere Jahre anhalten.

» Zunehmender Anteil Haushalte mit mehreren Pkw: In der Vergangenheit dominierte bei
der zunehmenden Pkw-Verfiigbarkeit im Alter der anteilige Zuwachs der Seniorenhaushalte
mit einem Fahrzeug. In den nachsten Jahren diirfte auch der Anteil der Haushalte mit dlteren
Personen mit mehreren Pkw deutlich zunehmen. Hintergrund sind der zunehmende Fiihrer-
scheinbesitz von Frauen in dieser Altersklasse und die steigende Zusatzmotorisierung in den
mittleren Altersklassen. Diese Prozesse lassen erwarten, dass immer mehr Haushalte, die heu-
te im mittleren Alter sind, die Mobilitdtsgewohnheiten, die durch automobile Unabhangigkeit
beider Partner gekennzeichnet sind, mit ins Alter nehmen.

» Soziodkonomische Prozesse als treibende Faktoren: Neben den Kohorteneffekten bei Pkw-
Verfligbarkeit und Mobilitditsgewohnheiten spielen auch der sich ins hohere Alter verlagernde
Renteneintritt und der immer bessere Gesundheitszustand von Senioren und Seniorinnen eine
Rolle. Auch diese Prozesse tragen zur steigenden Verkehrsleistung von dlteren Personen bei.

» Zunehmender Autoanteil am Modal Split: In den letzten zwei Jahrzehnten hat zudem der
Autoanteil am Modal Split von Senioren und Seniorinnen zugenommen. Dies ist ebenfalls auf
die zunehmende Pkw-Verfiigbarkeit der ab 60 Jahrigen zuriickzufiihren. Anderungen im Modal
Split von alteren Menschen mit Pkw zeigten sich im Betrachtungszeitraum nicht. Ebenso wenig
Anderung beim Modal Split von Alteren ohne Pkw.

» Auch zukiinftig weiterhin steigende Seniorenmobilitidt und Fahrleistung: Das Wachstum
der Mobilitdt von alteren Personen diirfte auch noch in den nachsten Jahren und Jahrzehnten
weiter anhalten. Griinde hierfiir sind, dass sich bei den Kohorteneffekten bislang kaum eine
Sattigung abzeichnet, dass auch die wachsende Zusatzmotorisierung der Senioren und Senio-
rinnen ein Treiber dieser Entwicklung sein diirfte und dass die laufenden Trends beziiglich
spaterem Renteneintritt und verbesserter Gesundheit anhalten diirften.

» Ahnliche Entwicklungen in Stadt und Land: Die oben beschriebenen Entwicklungen gelten
in sehr dhnlicher Weise fiir das Land und die Stadt. Zwar unterscheidet sich die Entwicklung
teilweise in der Akzentuierung fiir unterschiedliche Raumtypen, aber hiufig vermutete deutli-
che Entwicklungsunterschiede zwischen den Raumtypen kénnen nicht bestatigt werden.

» Grofier Stellenwert von Automobilitit: Die Moglichkeit, selbstdndig mit dem eigenen Pkw
unterwegs zu sein, ist fiir die Autofahrer und Autofahrerinnen unter den Senioren und Senio-
rinnen von sehr grofder Bedeutung. In der groféen Mehrheit mdchten sie Fithrerscheinabgabe
vermeiden und so lange wie moglich selbst Auto fahren. Dabei ist aufféllig, dass der Anteil der-
jenigen, die den Fiihrerschein méglichst lange behalten wollen, mit zunehmendem Alter zu-
nimmt und somit offenbar an Bedeutung gewinnt. Entsprechend lehnt auch eine grofse Mehr-
heit der adlteren Personen eine erzwungene Fiihrerscheinabgabe ab. 90 Prozent der alteren Au-
tofahrer und Autofahrerinnen gibt an, so lange wie mdglich selbst Auto fahren zu wollen. Hin-
ter den insgesamt hohen Zustimmungswerten, die das Auto unter dlteren Menschen hat, ste-
cken dabei sowohl pragmatische als auch emotionale Griinde. Bei den hohen Zustimmungs-
werten zum Auto unter Senioren und Seniorinnen gab es in den letzten 15 Jahren auch keine
nennenswerten Anderungen.

» Verbessertes Zeitnutzungsempfinden im Offentlichen Verkehr: Wie die jungen Erwachse-
nen stimmte auch die Altersklasse der ab 60 Jahrigen der Aussage ,In 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln kann ich die Zeit sinnvoller Nutzen als im Auto“ 2018 deutlich haufiger zu als ein Jahr-
zehnt zuvor. Trotz der geringeren Nutzeranteile des mobilen Internets in dieser Altersklasse
ist zu vermuten, dass dieses auch hier eine ausschlaggebende Rolle spielt.
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Die steigende Mobilitat der Senioren und Seniorinnen geht auf Entwicklungen zuriick, die in jedem
individuellen Fall auf duf3erst naheliegenden Prozessen beruhen. Im Verlauf des aktiven Lebens und
oftmals im mittleren Alter richten sich Menschen in bestimmten Konfigurationen von Wohnstandor-
ten, Aktivitatsstandorten, sozialen Netzwerken et cetera (etc.) ein. Damit einher geht auch die Etablie-
rung von Mobilititsgewohnheiten, bei denen auch die Pkw-Verfiigbarkeit eine zentrale Rolle spielt.
Diese Mobilititsgewohnheiten waren bislang von Generation zu Generation verkehrsleistungsintensi-
ver. Im Alter werden diese Konfigurationen und Mobilititsgewohnheiten soweit es geht beibehalten.
Auch wenn dies im Einzelfall sehr unterschiedlich sein kann, sinkt die Mobilitit im Mittel fiir Senioren
und Seniorinnen im weiteren Alter. Im Einzelfall diirfte dieser Prozess als eine der deutlich sptlirbaren
Dimensionen des Alterns empfunden werden. Die Aufrechterhaltung der Mobilitdt und die dadurch
bedingte Teilhabe ist somit ein zentrales Bediirfnis bei der Aufrechterhaltung der gewohnten Lebens-
qualitat.

Handlungsempfehlungen zur Forderung eines nachhaltigen Mobilititsverhaltens

Abschliefiende Zielsetzung der vorliegenden Studie waren Handlungsempfehlungen, die auf Schluss-
folgerungen aus den Befunden zu den Verhaltensentwicklungen bei den betrachteten Altersgruppen
aufbauen und auf ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten abzielen. Die abgeleiteten Handlungsempfeh-
lungen beziehen sich dabei insbesondere auf die Interpretation der Studienergebnisse im 6ffentlichen
Diskurs sowie auf Mafdnahmen, die auf eine Reduktion der Fahrleistungen im motorisierten Individu-
alverkehr hinwirken. Insbesondere die letzteren Mafdnahmen miissen dabei den stark unterschiedli-
chen Situationen von jungen Erwachsenen und Senioren Rechnung tragen:

» Junge Erwachsene erleben iiblicherweise einen deutlichen individuellen Mobilitatszuwachs
mit fortschreitendem Alter. Innerhalb der ein bis zwei Jahrzehnte ab dem Eintritt ins Erwach-
senenalter etablieren sich dabei langfristige Konfigurationen im Hinblick auf Wohn- und Ar-
beitsstandorte, soziale Netzwerke und Aktivitatsstandorte sowie Mobilitdtsgewohnheiten.

» Senioren und Seniorinnen erleben iiblicherweise einen sukzessiven individuellen Riickgang
der Mobilitat mit fortschreitendem Alter. Dieser Riickgang der Mobilitét ist ein erlebter Pro-
zess, der das Altern besonders spilirbar macht und vermutlich mit vielen Fallen auch als
schrittweiser Verlust an Lebensqualitat empfunden wird. Aus diesem Grund ist Senioren und
Seniorinnen der Erhalt der Mobilitat, die bislang oft mit Automobilitat gleichgesetzt ist, sehr
wichtig.

Vor diesem Hintergrund formuliert die vorliegende Studie die folgenden Handlungsempfehlungen:

» Empfehlung 1: Zu hohen Erwartungen an beobachtete Verhaltensinderungen entge-
genwirken. Die Erwartung, eine Verkehrswende werde sich schon von selbst ergeben, weil ei-
ne neue Generation von Verkehrsteilnehmenden mit weniger autoorientierten Einstellungen
sukzessive vorhergehende Generationen abldst, triigt. Zwar sind Ansatze von Verhaltens- und
Einstellungsdnderungen zu erkennen. Die Auswirkungen auf die Fahrleistung sind bislang aber
gering. Es gibt - auch bei den jungen Erwachsenen - daher keine Entwarnung im Hinblick auf
den Handlungsdruck, durch wirksame Mafdnahmen die Nachhaltigkeit im Verkehrsverhalten
zu fordern. Die feststellbaren leichten Anderungen kénnen in dieser Gruppe dafiir sorgen, dass
Mafinahmen im Verkehrssektor auf einen fruchtbaren Nahrboden fallen. Zudem ist eine fak-
tenbasierte 6ffentliche Diskussion notwendig, die zum Beispiel nicht die weit verbreitete An-
sicht unterstiitzt, junge Erwachsene wiirden keinen Fiihrerschein mehr machen.

» Empfehlung 2: Manahmen zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitit von jungen Er-
wachsenen kénnen umfassend ansetzen und sowohl auf Verkehrsvermeidung als auch
auf Verkehrsverlagerung abzielen. Mafdnahmen bei jungen Erwachsenen konnen bei der
Etablierung von Mobilititsgewohnheiten und der Ausbildung der mobilitatspragenden All-
tagskonfigurationen ansetzen. Dabei sind die Zeitpunkte, an denen sich junge Erwachsene
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neue Mobilitdtsoptionen (vor allem Fiihrerscheinerwerb) erschliefien oder neue Lebensab-
schnitte beginnen (Studieneintritt, Eintritt in das Berufsleben), Schliisselstellen, um andere
Mobilitatsgewohnheiten zu etablieren. In diesen Situationen sollten junge Erwachsene not-
wendige Informationen, etwa zu alternativen Verkehrsmitteln, oder attraktive Angebote (zum
Beispiel Semestertickets, Jobtickets) erhalten.

» Empfehlung 3: Mafdnahmen zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitit von Senioren
und Seniorinnen sollten vor allem auf Verkehrsverlagerung abzielen. Ansatze zur Ver-
kehrsvermeidung diirften bei dlteren Personen auf grofde Widerstdnde stofden, da hier Siche-
rung individueller Mobilitat im Vordergrund des personlichen Interesses steht. Entsprechend
miissen Mafdnahmen fiir diese Zielgruppe darauf abzielen, diese Mobilitatssicherung mit einem
moglichst nachhaltigen Verkehrsmittelmix zu erreichen. Hierzu gehort die Etablierung und
Bewerbung attraktiver Alternativen zur Mobilitdt mit dem eigenen Pkw, zum Beispiel durch
einfach nutzbare, individualisierte und finanziell attraktive Angebote des 6ffentlichen Ver-
kehrs (zum Beispiel Rufbusse, Anrufsammeltaxis) inklusive bezahlbarer Mobilitatsgarantie.

» Empfehlung 4: Fiir die Umsetzung einer nachhaltigen Mobilitit in einer bestimmten Le-
bensphase miissen rechtzeitig, das heifdt in den davorliegenden Lebensphasen, die
Grundlagen gelegt werden. Das Verhalten in einer Lebensphase wird entscheidend durch das
Verhalten in fritheren Lebensphasen gepragt. Dies wird in der vorliegenden Studie vor allem
im Fall der Senioren und Seniorinnen deutlich, gilt aber ebenso fiir junge Erwachsene, deren
Verhalten vielfach durch in der Kindheit erlebte Mobilitit gepragt wird. Die kulturelle Pragung
eines nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens muss somit bereits in der Kindheit ansetzen.
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Summary

After decades of significant growth in passenger transport distance in Germany, a change in this trend
has been emerging since the 1990s, as the rise in transport distance has significantly weakened since
then. When viewed across all age groups, this particularly applies to the transport distance in every-
day transport, and especially to motorised private transport. In contrast, the use of public transport
and bicycles has significantly increased since the 1990s.

However while the overall demand in everyday transport is thus showing saturation tendencies, mo-
bility behaviour developments in the last two decades have been developing very differently for vari-
ous groups of persons. This particularly applies to different age groups: while the availability and use
of cars has continued to rise for senior citizens, a change in the trend can be seen among young adults
towards a stagnation or even a decline in automobility. These findings from previous studies and the
question as to which conclusions can be drawn regarding recommendations for action, with the objec-
tive of promoting sustainable transport behaviour, constitute the reason for this study.

The study first establishes a superordinate framework for this problem with a definition and classifica-
tion of the term mobility culture. The objective hereby was to create a conceptional basis for the nec-
essary expansion of possible factors influencing quantitative factors onto decisive qualitative factors
influencing mobility.

The starting point for the study was also the continuation of the relevant developments in the ob-
served age groups of young adults and senior citizens. For this purpose, this investigation evaluated
extensive secondary statistics as well as particularly relevant mobility surveys, namely the German
Mobility Panel and Mobility in Germany (Deutsches Mobilitatspanel, Mobilitdt in Deutschland). In do-
ing so, this study stands out in terms of the analysis of data sources due to two features. Firstly, the
study strives to be as up-to-date as possible. Against this backdrop, evaluations of very up-to-date pub-
lications on vehicle fleet and driving licence possession by the Federal Motor Transport Authority
(Kraftfahrtbundesamt) were incorporated into the study. In addition, this study is the first to use data
from the Mobility in Germany 2017 survey (MiD 2017) for the analysis of transport behaviour, par-
ticularly in young adults and senior citizens.

The other feature of the study is that it evaluates many different data bases with very different
strengths and weaknesses. For example, the vehicle register by the Federal Motor Transport Authority
does not exhibit the usual problems of a survey such as selective participation for example. On the
other hand, vehicles in the vehicle register cannot be clearly allocated to users in certain age groups.
From the variety of very different data bases for this study, it is apparent that the developments shown
by the different sources do not depict a consistent picture in every case. An example of this is the pos-
session of a driving licence by young adults: mobility surveys measure a relatively clearly declining
driving licence possession in this group. But the driving licence register by the Federal Motor
Transport Authority, which is the more reliable source in this case, shows an at most very slightly de-
clining driving licence possession among young adults.

In this partly contradictory mixture, this study had the objective to first compile, wherever possible, all
meaningful findings on the developments of mobility behaviours in the observed target groups. Based
on the awareness of the strengths and weaknesses of the data bases, the decisive developments will be
subsequently compiled and interpreted.

Based on quantitative analyses of figures on mobility behaviour, the study has already been able to
clarify many individual aspects of the developments, as well as particularly illustrating the importance
of socio-economic backdrops to developments. In addition, the study pursued the objective of gaining
insights into possible changes in the transport-related attitudes of the observed age groups, which also
come into question as explanations for behavioural changes.
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As no suitable primary data set was available on the subject of transport-related attitudes at the start
of the project, a survey of young adults and senior citizens was specifically carried out on this subject.
In each respective age group the survey polled approx. 1000 persons who were interviewed by tele-
phone. The subjects in the questionnaire were the persons’ equipment with mobility options, in par-
ticular cars, as well as attitudes towards mobility and transport.

A feature of the questionnaire carried out as part of the study was the fact that it included questions
which were asked in a similar way in previous studies by the German Aerospace Center (DLR) in the
years 2003 and 2007. At that time, people of all ages were interviewed, and therefore also young
adults and senior citizens. This favourable data situation provided a time comparison for the study
presented here and thus an analysis of the development of attitudes in the last two decades. In addi-
tion, the survey contained questions which were tailored to the situations of the respective age groups.
For instance it included questions directed at senior citizens about handing in their driving licences in
old age due to health reasons.

Thus, based on the analyses, this study was able to establish very up-to-date and consolidated findings
on mobility development and the attitudes associated with it. The results of these analyses are pre-
sented as a summary below. To begin with, as developments in young adults and senior citizens are
significantly different, this summary differentiates according to these two age groups. Firstly however,
the concept of mobility culture as well as the decisive socio-economic developments in the last twenty
years will be presented. At the end of this summary an abridged version of the concluding recommen-
dations for action will be presented.

The concept of mobility culture as framework for the analysis of mobility behaviour

For along time in transport research, deterministic explanatory approaches dominated, according to
which, particularly hard, objective influencing factors shaped a person’s mobility behaviour. This is
connected with the idea that measurable transport behaviour can be derived from external conditions,
such as the spatial-structural and socio-economic circumstances. Since the 1990s there has been an
expansion of the factors used for the explanation of mobility behaviour. Transport users have been
recognised as socially integrated subjects with individual attitudes and value orientations who signifi-
cantly shape the measurable transport occurrences with their decisions.

The concept of mobility culture takes this evolved perspective of the influencing factors on measurable
mobility behaviour into account. In this study, the term mobility culture has been defined based on
previous literature and perspectives for the application of the concept of mobility culture in practice
will be illustrated.

Mobility culture is a broad concept which comprises multiple dimensions. It differs from the concept of
mobility styles to the effect that with mobility styles, the focus is placed on the individual person, i.e.
the differentiation of social subgroups, whereas mobility culture is concerned with the observation of
social-spatial units. Thus, mobility styles are ultimately a part of mobility culture.

Mobility culture is largely the result of the following dimensions:

» Spatial structure and transport services: To begin with, this includes the existing physical
infrastructure, which largely decides the quality of stay in public areas and also mobility be-
haviour. However in addition to purely structural aspects, this dimension also includes organi-
sational or regulatory aspects of the service. This dimension of influence can be immediately
and purposefully designed.

» Policy and planning implementation: This dimension includes the layers of policy, plan-
ning, pressure groups and local media as well as the providers of transport and mobility ser-
vices, all of which have an influence on the envisaged mobility models. As a result of the spe-
cific interaction between these players, every spatial unit has its own official and unofficial
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public discourse as well as its own visions, planning concepts, resolutions and compromises
which have an influence on the local mobility culture.

» Perception and lifestyle orientations: This dimension depicts the respective population and
its mobility habits. Each population is characterised by socio-demographic and socio-economic
features as well as by attitudes, norms and values. In addition, routines are an important as-
pect, as they are often just as hard to change as architectural structures.

With regard to a practical application of the mobility culture concept, the study reaches the conclusion
that there is not yet any analysis instrument which can be applied in practice, which builds on the con-
cept of mobility culture. For this, the complexity of this approach would have to be reduced and a
transferable analysis instrument would have to be developed.

Added to this is the fact that dealing with the topic of mobility culture has mainly been concentrated
around the level of individual cities up to now. However it is just as applicable for observation on a
level of regions, federal states or the entire Federal Republic of Germany. The analysis instrument
would have to be adapted to the area being observed. In particular, different players would have to be
taken into account, such as Federal Ministries, subordinate authorities, national pressure groups or
industry, especially the automobile industry as well as the entire commercial infrastructure behind it.
Adapting and applying the concept to this level would be helpful as this is the level from which author-
itative impulses originate for all underlying levels. Here there is a need for a further development and
adaptation of the concept of mobility culture to the respective actors, communication structures and
opportunities for action.

In the context of this study, the concept of mobility culture first presented a framework for the analysis
of mobility behaviour. The mobility parameters analysed in this study present, to a certain extent,
those aspects of mobility culture which manifest themselves in concrete measurable behaviours.
Moreover, the concept of mobility culture, in addition to the conclusions from the observed changes in
behaviour, formed one of the important foundations for the derivation of recommendations for action.

Foundations for understanding the processes behind observed changes in behaviour in young
adults and senior citizens

When searching for the backdrops to changes in the observed transport behaviour of groups of per-
sons, changes in behaviour under ceteris paribus conditions must always be initially distinguished
from changes to the composition of the population:

» Behavioural changes under socio-economic ceteris paribus conditions: Behavioural
changes in the aggregate can, on the one hand, stem from behavioural changes under socio-
economic ceteris paribus conditions. This means that people behave differently under similar
socio-economic framework conditions at the end of an observation period than they did at the
beginning. This is the case, for example, when parents of young children who are in full-time
employment in major cities show a different mobility behaviour in 2017 than they did in 2002.

» Behavioural changes through socio-economic changes: However, behavioural changes in
the aggregate can also stem from there having been a shift in socio-economic groups between
the start and end of an observation period. If these socio-economic groups also differ in their
mobility behaviour, this is automatically accompanied by a change in aggregated transport pa-
rameters. This also applies if there were no behavioural changes under ceteris paribus condi-
tions.

Age structure effects are of particular importance in this context. They have the effect that even a
changing age composition in the population alone means that changes in mobility parameters for the
entire population are to be expected. Consequently, this is a special effect of the shifts between socio-
economic groups explained above.
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Such age structure effects are to be distinguished from cohort effects which are particularly important
in the context of this study. Cohort effects describe, inter alia, the fact that persons who were born in
the same year will have similar mobility traits throughout their lives and will age with these mobility
traits. Cohort effects are particularly important in the understanding of processes observed among
senior citizens. They are, however, eclipsed in this group by the fact that mobility will tend to decline
with advancing age in each individual case. Thus, in the case of senior citizens, two dimensions to the
change in mobility need to be differentiated:

» Intragenerational or individual behavioural change: When ageing, each individual person
will go through a change in their personal mobility. On average, in the case of senior citizens,
mobility will decline with increasing age.

» Intergenerational behavioural change: Each subsequent generation of senior citizens will
show, on average, a somewhat different mobility behaviour to previous generations of older
people. Up to now, in recent decades, the mobility of subsequent generations of senior citizens
has always been above that of the preceding years.

The interplay of processes, which can be organised into these categories, forms the backdrop to
changes observed in recent years for both young adults as well as senior citizens, as summarised be-
low. At the same time, a summary of selected socio-economic processes stands at the forefront.

Selected socio-economic changes that influence the mobility of young adults and senior citizens

Household context, employment status and also the type of space in which people live, are all signifi-
cant influencing factors on mobility behaviour. In all of these dimensions there have been changes for
young adults and senior citizens in the last two decades, which have been analysed with the help of the
very large random samples from the MiD 2002, 2008 and 2017 surveys. The key findings of these eva-
luations are:

» People are starting families later: The age at which people start families has moved further
back in the last 20 years, and in their mid 20s, there are less people who live in a household
with small children than in the past. The birth of a child is often accompanied by the purchase
of a car, so that car ownership among young adults with children is higher than that of child-
less persons in this age group. This also has effects on further aspects of mobility. Thus, start-
ing a family later in life has also contributed to car ownership among young adults falling.

» Longer employment: Employees work longer nowadays than at the beginning of the millen-
nium and the start of retirement has moved to a higher age. On average, persons in employ-
ment have a significantly higher transport distance than those without employment, mainly
due to the need to commute. Thus, a later retirement age is generally accompanied by a higher
level of mobility among senior citizens.

» Larger urban population among young adults and young families: While the proportion of
all age groups living in cities has only slightly changed in the last two decades, the proportion
of young adults and also among families with children living in major cities has significantly in-
creased. The mobility of the urban population is characterised as a whole by lower transport
distance, as well as a lower dominance of motorised private transport. Thus, an increasing
proportion of the urban population is also associated with a falling driving mileage among
young adults as a whole.

These processes are an exemplary illustration of how socio-economic developments have an effect on
the mobility parameters of young adults and senior citizens observed in the aggregate. To a certain
extent in this study, the explanatory contributions of these developments were able to be quantified
for the respective changes in mobility behaviour in the age groups. These results are summarised in
the following section.
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Results on the development of mobility behaviour and attitudes among young adults aged 18-
34 years

With regard to the parameters on mobility behaviour in young adults as well as the related attitudes,
the following core results are shown:

>

Stable driving licence possession: The most reliable source for the possession of driving li-
cences among young adults is the register of driving licences from the Federal Motor Transport
Authority, which provides reliable figures for this age group. According to the register, the rate
of driving licence ownership among young adults in Germany has hardly changed within the
last one and a half decades. The results of mobility surveys, which in part measure falling driv-
ing licence possession for these groups, should be judged sceptically. In the 18 to 24 age group,
two thirds of young adults already have a driving licence. Possessing a driving licence is still of
great importance and the large majority of young adults under 25 without a driving licence
plan to take their licence soon.

Falling car ownership: According to the Federal Motor Transport Authority, the number of
car registrations per head for young adults has been falling since the mid 90s and more in-
tensely from about the year 2000. However since 2010 the number of registrations has not
continued to drop. But probably neither wholly reflect the development of car ownership or
availability. The reason is the fact that young adults can also use vehicles which are not regis-
tered in their name. Thus, surveys are more informative at this point. The various surveys ana-
lysed as part of this study agree that the proportion of young adults who live in a household
without a car has risen in the last two decades. Socio-economic changes, such as a later start to
a career and starting a family later, play a dominating role here. However verifiable socio-
economic changes do not completely explain the decline in car ownership. Changes in attitudes
can also play a role in this development.

More own cars among persons over 30: Overall - that is to say across all age groups - a
trend is also emerging in Germany for households to possess not only one car but several cars.
Consequently, the overall proportion of adults is increasing, who live in a household in which
there is at least as many cars as there are adults, meaning that every adult has their own car.
While this trend is hardly recognisable among young adults under the age of 30, it can be seen
among young adults over 30 quite clearly. Overall, the proportion of households with several
cars among young households (no person over 34) rose slightly from 16 percent to 18 percent
between 1998 and 2013.

Continued major importance of the car: The proportion of young people living in a house-
hold with a car decreased slightly between 2002 and 2017. This may partly be due to changed
attitudes (see below). For the majority of young adults, however, a car in the household goes
without saying. Around half of the young adults living in a household without a car were aim-
ing for a car purchase as soon as they were able. When asked for the reasons why they didn’t
own a car, two thirds of the young adults without a car stated financial reasons. Environmental
protection reasons play a role here for less than a third.

Falling car proportion of modal split: The modal split of young adults has developed in fa-
vour of environmental associations in the last twenty years. The German Mobility Panel
showed this development to be much more striking than the Mobility in Germany survey, how-
ever the two surveys agree on the direction of development. The falling car ownership plays a
role in the declining proportion of cars. In addition, a changed choice in the form of transport
by young car owners is decisive here. Changed route models do not play a role in these changes
to transport mode choices. Instead, the changed preference structures in the choice of
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transport mode among car owners, who travel more frequently by public transport and bicycle
than before, are significant.

» Falling agreement rates for the car: The attitudes of young adults relating to forms of
transport have largely developed to the disadvantage of the car. A car is not as self-evident for
young adults today and is less frequently a central component of life than it was still ten years
ago. The agreement rates to the statement “I can’t imagine my life without my car” have
dropped particularly significantly. At the same time, agreement to the statement “I can save a
lot of time by using a car” is still very high at three quarters of those polled, which shows that
for many, the use of the car in everyday life is connected to the expectation of practical ad-
vantages. The emotional attachment of earlier generations to the car has thus been replaced by
a more pragmatic view of an article of utility.

» Rising agreement rates for bicycles and public transport: Concurrently, agreement with
the alternative forms of transport, public transport and bicycles, have developed positively as a
whole. At the same time, for public transport in particular, the possibility of making meaningful
use of time is more positively rated than a decade ago. It is striking that these values have
changed, particularly after 2007, which implies that use of the mobile internet plays an im-
portant role here.

» Similar developments in the town and country: It can be pointed out that for all these de-
velopments, no significant differences could be identified in the direction of development for
urban and rural areas. Even though the above-mentioned developments are often not as pro-
nounced in rural areas as they are in the city; the general tendencies are, however, similar. This
finding is in contrast to many of the perceptions and expectations expressed in public dis-
course, that the changing automobility of young adults is mainly an urban phenomenon.

» Decline in driving mileage to be assessed carefully: In the course of these partially quite
significant developments in individual dimensions of mobility behaviour and in particular in
the availability and use of the car, the motorised private transport mileage of young adults has
also declined in the last two decades. The German Mobility Panel and Mobility in Germany do
not produce a consistent image in relation to the size of this decline which turns out to be only
slight for Mobility in Germany and a litte more significant for the Mobility Panel. In total, no
major expectations should be connected to the decline in driving mileage among young adults.
The overall transport distance per head has hardly changed due to an increase in the use of
public transport.

» Age of young adults still the age of increased transport distance: The age of young adult-
hood is still characterised by a driving mileage and transport distance which significantly in-
creases with age. The individual growth in mobility in the age of between 20 and 30 within a
generation of young adults, on average strongly driven by the rise in automobility, is still much
greater than the differences between different generations of young adults.

Overall, previously observed mobility trends among young adults should not be overestimated in their
significance for sustainable transport development. Their effects on motorised private transport mile-
age, which are ultimately the decisive parameters with regard to sustainability, have been difficult to
classify up to now. In any case, they are too low for them to be related to decisive progress, for exam-
ple with a view to climate objectives in the transport sector. This is in contrast to public discourse
where there is speculation on the fact that many things will be different in the transport of the future,
as a new generation of young adults is emerging which is bringing new mobility patterns. The identi-
fied developments - especially also in attitudes - do suggest that there could be a change in mobility
behaviour, but that the clearly recognisable developments have kept within reasonable limits so far. At
this point we apply the recommendations for action which are formulated below.
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Results on the development of mobility behaviour and attitudes among senior citizens

With regard to the parameters on mobility behaviour in senior citizens as well as the related attitudes,
the following core results are shown:

| 4

Decline in mobility with increasing age: On average, mobility falls in the course of individual
biographies for senior citizens with advancing age. There is thereby, on the one hand, the con-
tinuously slight decline in mobility with each additional year of life, which comes about
through the gradually changing circumstances in life. In addition, there are particular decisive
points. These include, for example, the start of retirement with which an approximate eight to
nine kilometres decline in daily transport distance is connected. Additional, more serious deci-
sive points causing a decline in mobility are the loss of a long-term partner including the tran-
sition to a single-person household this brings with it, as well as the occurrence of health-
related mobility restrictions.

More significant intergenerational mobility growth: Overall, mobility among senior citi-
zens per head has clearly risen in the last two decades. The backdrop to this growth is the fact
that the mobility of persons aged around 60 years has grown from generation to generation.
During the course of the further ageing process, the transport distance of each later generation
of senior citizens was then subsequently above that of previous generations. This applies, even
though the individual decline in mobility runs similarly in old age for all generations.

Significantly increasing car availability: A decisive driver of growth in mobility continues to
be the increasing availability of cars to older persons. The increase of driving licence posses-
sion among older men is no longer particularly significant as a result of the cohort effects. The
case is different for older women, where cohort effects have led to a significant growth in re-
cent years in the possession of a driving licence and consequently also the availability and use
of a car. At the same time, this process is not yet completed and is expected continue for sever-
al more years to come.

Increasing proportion of households with several cars: In the past, the proportional
growth of senior citizen households with one vehicle dominated with the increasing availabil-
ity of cars. In the next few years, the proportion of senior citizen households with several cars
is also expected to increase significantly. The backdrop is the increasing possession of driving
licences among women in this age group and the increasing additional motorisation in the in-
termediate age groups. These processes lead to the expectation that more and more house-
holds who are in the intermediate age group today will take their mobility habits, which are
characterised by independence of both partners through automobiles, with them into old age.

Socio-economic processes as driving factors: In addition to the cohort effects in car availa-
bility and mobility habits, the start of retirement, which is shifting into older age and the in-
creasingly improved state of health among senior citizens also play a role. These processes also
contribute to the increasing transport distance of senior citizens.

Increasing car proportion of modal split: In the last two decades, the proportion of cars in
the modal split of senior citizens has increased. This is also a result of the increasing car avail-
ability among senior citizens. Changes in the modal split of senior citizens with a car were not
seen in the observation period. Nor was there a change in the modal split of senior citizens
without a car.

Also continued increase of senior citizen mobility and driving mileage in the future: The
growth of mobility among senior citizens is still expected to continue in the upcoming years
and decades. The reasons for this are that hardly any saturation can be recorded in the cohort
effects up to now, the growing additional motorisation among senior citizens is also expected
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to be a driver of this development and the current trends in terms of a later retirement age and
improved health are expected to continue.

» Similar developments in the city and country: The developments described above apply in
a very similar way for the country and the city. Although the development does differ partly in
the accentuation of different area types, the often assumed significant differences in the devel-
opment between the area types cannot, however, be confirmed.

» Greater importance of automobility: The option of independently travelling with one’s own
vehicle is of very great importance for the car drivers among the senior citizens. The large ma-
jority would like to avoid having to hand over their driving licences and would like to drive
themselves for as long as possible. It is striking that the proportion of those who want to keep
their driving licences for as long as possible rises with increasing age. The driving licence ap-
parently gains importance with increasing age. Accordingly, a large majority of senior citizens
also rejects being forced to hand over their driving licence. 90 percent of older car drivers state
that they want to drive themselves for as long as possible. Behind the high overall agreement
rates which the car has among senior citizens are both pragmatic as well as emotional reasons.
Nor have there been any significant changes in the high agreement rates towards the car
among senior citizens in the last 15 years.

» Improved perception of time use in public transport: As in the case of the young adults, the
senior citizens also agreed with the statement “In public transport I can make better use of my
time than in the car” more frequently in 2108 than a decade before. Despite the lower propor-
tion of mobile internet users in this age group, it can be assumed that it still plays a significant
role here.

The increasing mobility of the senior citizens stems from developments which rest on extremely evi-
dent processes in each individual case. In the course of an active life and often in the intermediate
years, people establish themselves in certain configurations of residential location, location of activity,
social networks etc. This is also accompanied with the establishment of mobility habits in which the
availability of cars also plays a central role. Up to now, these mobility habits were increasingly
transport-intensive from generation to generation. These configurations and mobility habits are re-
tained in old age as far as possible. Even if this can be very different from case to case, mobility falls on
average for senior citizens of an advanced age. In each individual case, this process is likely to be per-
ceived as one of the clearly noticeable dimensions of ageing. Maintaining one’s mobility and the partic-
ipation in life resulting from it, is thus a central need in maintaining one’s usual quality of life.

Recommendations for action in promoting sustainable mobility behaviour

The final objectives of this study were the recommendations for action which build on the conclusions
from the findings and the developments in behaviours in the observed age groups and target a sus-
tainable mobility behaviour. The derived recommendations for action refer in particular to the inter-
pretation of the research results in public discourse as well as measures which work towards a reduc-
tion of the driving mileage in motorised private transport. The latter measures in particular must take
the very different situations of young adults and senior citizens into account:

» Young adults typically experience a significant individual mobility increase with advancing
age. Within the first to second decades after the start of adulthood, long-term configurations
are established in terms of residential and working locations, social networks and locations of
activity as well as mobility habits.

» Senior citizens typically experience a gradual individual decline in mobility with advancing
age. This decline in mobility is a process which people go through, making ageing particularly
perceivable. In many cases it presumably feels like a successive loss in quality of life. For this
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reason, maintaining one’s mobility, which has so far been equated with automobility, is ex-
tremely important for senior citizens.

This is the backdrop against which this study formulates the following recommendations for action:

» Recommendation 1: Counteraction of exaggerated expectations on observed behaviour-
al changes. The expectation, that a change in transport will come about by itself because a new
generation of transport participants with less car-orientated attitudes will gradually replace
previous generations, is deceptive. It is true that approaches to behavioural and attitudinal
changes can be identified. However, the effects on driving performance have so far been minor.
There is - even among young adults - therefore no all-clear when it comes to a pressure to act
in order to promote sustainability in transport behaviour using effective measures. The slight
changes observed in this group can ensure that measures in the transport sector fall on fertile
ground. In addition, a fact-based public discussion is necessary which, for example, does not
support the widespread view that young adults are no longer taking their driving licences.

» Recommendation 2: Measures to promote a sustainable mobility among young adults
begin comprehensively in order to target both travel avoidance as well as a shift in
transport. Measures for young adults can begin with the establishment of mobility habits and
education in mobility-formative daily configurations. In doing so, the times at which young
adults develop new mobility possibilities (particularly taking their driving licences) or begin
new stages in their lives (start studying, start their careers) are key times to establish different
mobility habits. In these situations, young adults should be given the necessary information,
for example on alternative forms of transport, or attractive offers (e.g. semester tickets, job
tickets).

» Recommendation 3: Measures to promote a sustainable mobility among senior citizens
should particularly target a shift in transport. Travel avoidance approaches are likely to en-
counter a lot of resistance among senior citizens as safeguarding their individual mobility is at
the forefront of their personal interest. Accordingly, measures for this age group should be
aimed at achieving this safeguarding of mobility with a mixture of transport modes which is as
sustainable as possible. This includes the establishment and promotion of attractive alterna-
tives to mobility with their own cars, for example with easily usable, individualised and finan-
cially attractive public transport offers (e.g. dial-a-bus, calling shared taxis) including afforda-
ble mobility guarantee.

» Recommendation 4: In order to implement sustainable mobility in a certain stage in life,
the foundations must be laid in good time, i.e. during the preceding stages of life. Behav-
iour in one stage of life is significantly influenced by behaviour in earlier stages in life. This has
become apparent in this study, particularly in the case of senior citizens, but it also applies to
young adults whose behaviour is often influenced by the mobility experienced during child-
hood. The cultural influence of sustainable mobility behaviour must therefore already begin in
childhood.
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1 Einleitung
1.1 Hintergrund

Nach jahrzehntelangem deutlichem Wachstum der Personenverkehrsleistung in Deutschland zeichnet
sich seit den 1990er Jahren eine Trendwende ab, da sich seither die Zunahme der Verkehrsleistung
deutlich abgeschwicht hat. Uber alle Altersklassen hinweg betrachtet gilt dies besonders fiir die Ver-
kehrsleistung im Alltagsverkehr und hier insbesondere fiir den motorisierten Individualverkehr. Dem-
gegeniiber hat die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel und des Fahrrads seit den 1990er Jahren deut-
lich zugenommen.

Wiéhrend sich somit bei der Gesamtnachfrage im Alltagsverkehr Sattigungstendenzen zeigen, verliefen
Mobilitatsverhaltensentwicklungen in den beiden letzten Jahrzehnten bei unterschiedlichen Perso-
nengruppen jedoch sehr unterschiedlich. Dies gilt insbesondere fiir jlingere und altere Menschen:

» Fiir dltere Menschen steigt die Automobilitit, das heifst Pkw-Verfiigbarkeit und mit dem Pkw
zuriickgelegte Entfernungen, weiterhin an. Die bekannte Ursache dieser Entwicklung ist, dass
in dieser Altersklasse Jahrgangskohorten, die ein Leben ohne Auto gelebt haben, nach und
nach durch automobile Jahrgangskohorten ersetzt werden (Buehler & Nobis, 2010).

» Fir jiingere Erwachsene hingegen stellte sich um die Jahrtausendwende herum eine eher un-
erwartete Entwicklung ein. Ihr Pkw-Besitz sank und die mit dem Auto zurtickgelegten Ver-
kehrsleistungen ebenfalls. Diese oder dhnliche Entwicklungen waren auch in anderen Landern
zu beobachten und sie erhielten ab etwa 2010 viel Aufmerksamkeit in Forschung und 6ffentli-
chem Diskurs (ifmo, 2011).

Obwohl diese Entwicklungen grundsatzlich bekannt sind, sind Hintergriinde teilweise noch nicht ge-
klart. Vor allem aber liegen noch kaum Einschiatzungen zur Bedeutung dieser Trends fiir die weitere
Entwicklung des Verkehrs in Deutschland vor. Darauf aufbauend stellt sich zudem die Frage, welche
Bedeutung diese Trends fiir Mafdnahmen haben, die auf eine nachhaltige Umgestaltung des Verkehrs
in Deutschland abzielen.

Das UFOPLAN Projekt ,Veranderungen im Mobilitatsverhalten zur Férderung einer nachhaltigen Mo-
bilitat" ging wesentlichen offenen Fragen nach dem Verlauf der Mobilitatsentwicklungen bei jungen
Erwachsenen und Senioren und Seniorinnen bis hin zum aktuellen Zeitpunkt nach. Zudem wurden
Hintergriinde dieser Entwicklungen bearbeitet. Die hier vorgestellten Ergebnisse des Projekts basie-
ren auf umfangreichen Auswertungen eines breiten Kranzes verfiigbarer empirischer Sekundardaten
sowie einer erganzenden Primadrerhebung, die im Rahmen des Projekts konzipiert und durchgefiihrt
wurde.

Auf der detaillierten Analyse dieser Trends und ihrer Hintergriinde aufbauend, leitet die vorliegende
Studie Empfehlungen fiir das UBA ab, um die zukiinftige Entwicklung des Verkehrsverhaltens in Rich-
tung Nachhaltigkeit zu beeinflussen. Denn die beobachteten Trendanderungen diirfen nicht dariiber
hinwegtduschen, dass der MIV nach wie vor in allen Altersklassen deutlich dominiert. Zum Erreichen
der ehrgeizigen Klimaziele waren jedoch deutliche Riickgange der MIV-Fahrleistungen notwendig.

Um mafigeschneiderte Empfehlungen zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens entwickeln zu kén-
nen, ist eine genaue Kenntnis der Mobilitatsverhaltensentwicklungen und der entscheidenden Treiber
dieser Entwicklungen mafdgeblich. Somit bilden die empirischen Analysen des Projekts die Basis fiir
die Ableitung von Handlungsempfehlungen. Fiir eine fundierte Einbettung beobachteter Entwicklun-
gen und Wirkzusammenhange, beschaftigt sich dieses Projekt zudem mit dem Thema ,Mobilitatskul-
tur”. Eine definitorische Anndherung an dieses Thema bildet somit den theoriebasierten Hintergrund-
rahmen fiir die Interpretation der Befunde sowie die Ableitung von Handlungsempfehlungen.
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1.2 Schwerpunkte der Untersuchung

Junge Erwachsene und Senioren und Seniorinnen stehen im Zentrum der vorliegenden Studie. Diese
beiden Gruppen zeichnen sich in verschiedenerlei Hinsicht durch gegenldufige Entwicklungen aus:

» Im jungen Erwachsenenalter nehmen im Verlauf individueller Biografien Mobilitdt und Fahr-
leistung im Regelfall stark zu. Beim Vergleich aufeinanderfolgender Jahrgangskohorten hinge-
gen deutete sich fiir junge Erwachsene in den letzten Jahren kein Zuwachs mehr und in Teilbe-
reichen sogar ein Riickgang in Teilbereichen der Mobilitdt an. Die Studie fokussiert hier auf die
Altersgruppe zwischen 18 und 34.

» [m Seniorenalter nehmen im Verlauf individueller Biografien Mobilitat und Fahrleistung im
Regelfall sukzessive mit fortschreitendem Alter ab. Beim Vergleich aufeinanderfolgender Jahr-
gangskohorten hingegen zeigt sich fiir diese Gruppe nach wie vor ein deutlicher Zuwachs an
Mobilitdt. Die Studie fokussiert hier auf die Altersgruppe ab 60.

Beim Betrachtungszeitraum setzt die Studie den Schwerpunkt auf die Zeit ab Mitte der 1990er Jahre.
Dies ist - je nach betrachteter Verhaltensdimension - in etwa der Zeitraum, ab dem gewisse Trend-
briiche beim Verhalten junger Erwachsener einsetzten. Beziiglich des Endes des Betrachtungszeit-
raums strebt die Studie mit dem Einbezug der Ergebnisse der MiD 2017 sowie KBA-Kenngrofien aus
dem Jahr 2018 grofdtmogliche Aktualitét an.

Die inhaltlichen Schwerpunkte setzt die vorliegende Studie bei der Gesamtverkehrsleistung von
Personen sowie bei Verfiigbarkeit und Nutzung von Pkw wobei besonders die Fahrleistung ein zentra-
ler Indikator ist. Im Hinblick auf das Verkehrsverhalten ist die Reduktion der Fahrleistungen durch
Verkehrsvermeidung oder Verkehrsverlagerung einer der zentralen Stellhebel fiir eine nachhaltige
Umgestaltung des Verkehrs. Fiir die Nachhaltigkeit des Verkehrs sind Fahrleistungen letztlich ent-
scheidendere Kenngrofden als der Fithrerscheinbesitz oder der Modal Split.

1.3 Empirischer Ansatz der Studie

Der Ansatz der vorliegenden Studie basiert auf der Nutzung einer moglichst breiten Grundlage unter-
schiedlicher empirischer Daten. Dazu gehort eine grof3e Zahl sekundarer Quellen ebenso wie eine ei-
gens durchgefiihrte, erginzende empirische Erhebung. Die Schwierigkeit besteht darin, dass es prak-
tisch keine Quelle gibt, die die reale Entwicklung vollstindig und unverfalscht widergibt. Teilweise
widersprechen sich die fiir diese Studie genutzten Quellen. Deshalb wagt der vorliegende Bericht un-
terschiedliche Quellen ab, identifiziert den gemeinsamen Nenner der durch die Datenquellen erfassten
Entwicklungen und stellt auf dieser Grundlage Trends heraus, die als bestatigt gelten konnen.

14 Aufbau des Berichts

Nach der Vorstellung des rahmengebenden Konzeptes der ,Mobilitatskultur fithrt dieser Bericht zu-
nachst in die genutzten Datenquellen sowie in die eigens durchgefiihrte empirische Primarerhebung
ein. Darauf folgen altersklasseniibergreifende Darstellungen zur Entwicklung des Verkehrsverhaltens
auf Basis der Erhebung ,Mobilitit in Deutschland” und der KBA-Zulassungsstatistik. Diese beschrén-
ken sich nicht auf die Altersgruppen, die den Schwerpunkt dieser Studie bilden. Stattdessen gelten
diese Ausfithrungen fir alle Altersgruppen und zeigen den altersklasseniibergreifenden Kontext dieser
Entwicklungen. Die sich anschliefdenden Ausfithrungen zu einzelnen Aspekten der Mobilitat vom Fiih-
rerscheinbesitz iiber Verkehrsmittelwahl bis hin zu den Einstellungen sind dann jedoch auf die Alters-
gruppen der jungen Erwachsenen und Senioren und Seniorinnen zugeschnitten. Diese Berichtsab-
schnitte zu den Altersgruppen enden jeweils mit einer Zusammenfassung der zentralen quantitativen
Ergebnisse sowie einer qualitativen Bewertung dieser Ergebnisse. Der Bericht endet mit Empfehlun-
gen, wie die Ergebnisse des Berichtes weiter zu verwerten sind und welche Mafnahmen in Anbetracht
der Befunde des Projektes geeignet erscheinen, die Nachhaltigkeit im Verkehr zu férdern.
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2 Mobilitatskultur: Rahmengebendes Konzept fiir die Analyse von
Mobilitatsverhalten

In der Verkehrsforschung dominierten lange Zeit deterministische Erklarungsansatze, nach denen vor
allem harte, objektive Einflussfaktoren das Mobilitatsverhalten von Personen préagen. Dies ist verbun-
den mit der Vorstellung, dass das messbare Verkehrsverhalten aus den dufieren Rahmenbedingungen,
wie den raumstrukturellen und sozio-6konomischen Gegebenheiten, abgeleitet werden kann.

Seit den 1990er Jahren ist es zu einer Erweiterung der fiir die Erklarung von Mobilitatsverhalten her-
angezogenen Faktoren gekommen. Hierfiir gibt es mehrere Griinde: (1) Zum einen ist die klassische
Verkehrsforschung mit ihren Modellen zunehmend an Grenzen gestof3en. (2) Zum anderen wurde in
den Sozialwissenschaften die Verwendung des Begriffs Mobilitit erweitert. Neben der sozialen Mobili-
tat (Wechsel zwischen sozio-6konomischen Positionen und gesellschaftlichen Schichten) und der
Wanderungsmobilitit (Migration) gewann die Betrachtung der raumlichen Mobilitat (Moglichkeit zur
Fortbewegung und realisierte Bewegung im Raum) an Bedeutung. In diesem Zuge wurden Verkehrs-
teilnehmer als sozial eingebundene Subjekte mit individuellen Einstellungen und Wertorientierungen
erkannt, die mit ihren Entscheidungen mafdgeblich das messbare Verkehrsgeschehen pragen.

Die Konzepte der Mobilitatsstile und der Mobilitatskultur sind das Ergebnis dieser erweiterten Be-
trachtung von Einflussfaktoren. Beide Konzepte sind eng miteinander verkniipft und beziehen neben
den harten auch weiche, wie soziokulturelle und diskursive, Faktoren mit ein.

Im vorliegenden Kapitel wird der Begriff Mobilitatskultur definiert. Daran anschlief3end wird die Be-
deutung des Konzepts fiir Forschung und Praxis sowie das vorliegende Forschungsprojekt diskutiert.

2.1 Mobilitatskultur — Begriffsbestimmung

Es gibt eine Reihe an Publikationen, die sich mit dem Begriff Mobilitatskultur auseinandersetzen. Eini-
ge Autoren und Autorinnen ndhern sich dem Begriff, indem sie das Wort zunachst in seine beiden Be-
standteile zerlegen und definieren, was Mobilitit ist, und sich mit der Vielfalt des Kulturbegriffs ausei-
nandersetzen. Andere lassen diesen Schritt aus und gehen direkt auf die Definition des zusammenge-
setzten Begriffs ein.

Seit der Einfiihrung des Begriffs beziehungsweise des dahinterstehenden Konzepts ist es zu einer Wei-
terentwicklung desselben gekommen. Aktuelle Publikationen greifen zumeist die im Forschungspro-
jekt ,Nachhaltige Mobilitdtskultur” entwickelte Definition auf. Danach bedeutet Mobilitatskultur ,die
Ganzheit der auf Beweglichkeit bezogenen materiell und symbolisch wirksamen Praxisformen. Sie
schliefdt die Infrastruktur- und Raumgestaltung ebenso ein wie Leitbilder und verkehrspolitische Dis-
kurse, das Verhalten der Verkehrsteilnehmer und die dahinterstehenden Mobilitats- und Lebensstilo-
rientierungen. Sie bezeichnet das prozessuale Ineinanderwirken von Mobilitdtsakteuren, Infrastruktu-
ren und Techniken als sozio-technisches System* (Deffner et al., 2006).

Mobilitatskultur ist somit ein weitgefasstes, mehrere Dimensionen umfassendes Konzept. Darin unter-
scheidet es sich vom Konzept der Mobilitétsstile. Beide Konzepte sind sich dhnlich in Bezug auf die
Entstehungsgeschichte und die Betonung der subjektiven, symbolischen und kulturellen Dimension
von Mobilitdt. Wahrend bei den Mobilitétstilen der Fokus auf dem einzelnen Individuum beziehungs-
weise der Differenzierung von sozialen Subgruppen liegt, geht es bei der Mobilitatskultur um die Be-
trachtung von sozial-rdumlichen Einheiten. Da die Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen
und ihre Mobilitatsstile bei der Betrachtung einer sozial-raumlichen Einheit beriicksichtigt werden,
sind Mobilitatsstile letztlich Teil der Mobilitatskultur.

Im Folgenden geht es um die einzelnen, in der Definition des Begriffs Mobilitatskultur genannten Di-
mensionen und das Wechselspiel derselben. Abbildung 1 enthélt eine grafische Darstellung des Kon-
zepts.
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Abbildung 1: Dimensionen des Begriffs Mobilitatskultur
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Raumstruktur und Verkehrsangebot: Hierunter sind die historisch gewachsene Stadt- beziehungs-
weise Ortsstruktur mit Gebauden, Freiflaichen und Naturrdumen sowie die in Form von Strafden,
Schienen, Fahrrad- und Fufswegen vorhandene Verkehrsinfrastruktur zu verstehen. Erstere entschei-
det mafdgeblich liber die Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum und damit indirekt auch iiber das
Mobilitatsverhalten. Letztere hat direkten Einfluss auf das Mobilitatsverhalten. Neben dieser rein bau-
lichen Dimension gilt es auch, die Angebotsqualitit im Offentlichen Verkehr sowie die Situation im
Strafdenverkehr (zum Beispiel Verkehrsaufkommen, Stauanfilligkeit) zu beriicksichtigen. Gétz und
Deffner (2009) verwenden in einer dhnlichen Abbildung anstelle von Raumstruktur den Begriff Raum-
gestaltung. Der Zusatz ,Gestaltung” verweist darauf, dass Infrastruktur und Raum nicht gegeben sind,
sondern zielgerichtet beeinflusst werden kénnen. Mobilitdtskultur ist zunédchst jedoch ein wertneutra-
ler Begriff. Er gewinnt erst durch die Verkniipfung mit konkreten Zielvorstellungen - zumeist Nachhal-
tigkeitszielen - einen normativen Charakter (Deffner et al., 2006).

Politik und planerische Umsetzung: Diese Dimension umfasst die Ebenen Politik, Planung, Interes-
sensverbande und lokale Medien sowie die Anbieter von Verkehrs- und Mobilitatsdienstleistungen. All
diese Akteure haben Einfluss darauf, welche Mobilitatsleitbilder verfolgt, welche Inhalte im verkehrs-
politischen Diskurs vermittelt werden und wie die konkrete Planung und Umsetzung von Mobilitats-
angeboten vor Ort aussehen. Im Ergebnis hat jede Stadt beziehungsweise jede raumliche Einheit ihren
spezifischen offiziellen und inoffiziellen stadtischen Diskurs sowie ihre eigenen Leitvorstellungen,
Planungskonzepte, Beschliisse und Kompromisse, die Einfluss auf die Mobilitatskultur eines Raumes
haben (Go6tz et al,, 2006). Der vor Ort gefithrten Kommunikation kommt damit eine hohe Bedeutung
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zu. Blechschmidt (2012) weist darauf hin, dass sich der Erfolg von zum Beispiel verkehrsplanerischen
Mafdnahmen erh6he, wenn eine umfassende Information und Beteiligung der Biirger und Blirgerinnen
stattfindet. Die Akzeptanz und Wirksamkeit von Mafinahmen kann dabei durch eine zielgruppenspezi-
fische Kommunikation gesteigert werden.

Wahrnehmung und Lebensstilorientierungen: Die dritte Dimension stellt die in der betrachteten
raumlichen Einheit lebende Bevolkerung und ihre Mobilitdtsgewohnheiten dar. Die Bevolkerung eines
bestimmten Raums lasst sich zundchst durch soziodemographische und -6konomische Merkmale cha-
rakterisieren. Neben diesen fiir deterministische Verkehrsmodelle relevanten Faktoren wurden in den
vergangenen Jahrzehnten verstarkt Einflussfaktoren wie Einstellungen, Normen, Wertvorstellungen
sowie die individuelle Wahrnehmung und Bewertung von objektiv gegebenen Bedingungen bertick-
sichtigt. Dariiber hinaus wurde die Bedeutung von Routinen thematisiert. Diese konnen - dhnlich wie
historisch gewachsene bauliche Gegebenheiten - feste, nur schwer zu verandernde Strukturen schaf-
fen. Rammler stellt diesbeziiglich fest: ,Handlungen werden zu Gewohnheiten und Gewohnheiten zu
Institutionen, die beharrungsmaéchtiger sein konnen als stihlerne Infrastrukturen. So haben die An-
fange grofde Macht liber die Zukunft. Das gilt immer und tiberall, auch fiir die Verdnderung von Mobili-
tatskulturen“ (Rammler, 2011).

Jede der drei Dimensionen tragt einen entscheidenden Anteil zu der in einer rdumlichen Einheit geleb-
ten Mobilitatskultur bei und hat Einfluss auf das von Personen in die Praxis umgesetzte Mobilitdtsver-
halten. Auf Ebene des Mobilititsverhaltens konnen dabei langfristige, den Rahmen setzende Entschei-
dungen wie die Wahl von Wohnstandort, Arbeitsplatz, die An- und Abschaffung von Pkw oder Abon-
nements fiir die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel und kurzfristige, alltagliche Entscheidungen liber
Aktivitaten, Abfahrtszeiten, die Bildung von Wegeketten und die Wahl des Verkehrsmittel unterschie-
den werden (Kuhnimhof & Gebhard, 2013).

Betrachtet man die drei Dimensionen, so erkldrt eine alleine jeweils nur einen kleinen Teil des Ge-
samtbildes. Blechschmidt (2012) hat eine Reihe von diesbeziiglichen Hinweisen in der Literatur zu-
sammengetragen. So haben die Merkmale der Raumstruktur und des Verkehrsangebotes Auswirkun-
gen auf das Verkehrsverhalten. Je grofRer die Stadt, umso besser ist in der Regel das OPNV-Angebot.
Entsprechend fillt der Anteil des OPNV in kleinen Stiddten deutlich niedriger aus als in groRen (Beck &
Ploger, 2008). Mit steigender Bebauungsdichte und Nutzungsvielfalt verringern sich Pkw-Besitz und -
Nutzung (Bracher, 2011). Holz-Rau konstatierte bereits 2001, dass die Verkehrseffekte von Raum- und
Siedlungsstrukturen jedoch geringer sind als die messbaren Unterschiede im Verkehrshandeln (Holz-
Rau, 2001).

Auch das Einkommen weist einen deutlichen Zusammenhang mit dem Mobilititsverhalten auf. Je ho-
her das Einkommen, umso hoher fillt die Motorisierung und die Nutzung des Autos aus. Die Unter-
schiede in der Autonutzung werden aber nur zu einem kleinen Teil durch das Einkommen erklart
(Haefeli, 2008). Beim Vergleich unterschiedlicher Modal Split Anteile des Autos und des OPNV in ver-
schiedenen deutschen und Schweizer Stidten weist Haefeli darauf hin, dass weder das Einkommen
noch die Bevolkerungsstruktur oder die Stadtgestalt die Unterschiede erklaren.

Die Einbeziehung von Einstellungen und Wertorientierungen erweitert das Spektrum erklarender
Variablen. Dartliber konnen Mobilitatstypen differenziert werden, die nicht nur hinsichtlich ihres Ver-
haltens, sondern auch in Bezug auf ihre Einstellungen charakteristische Merkmale aufweisen. Aber
auch Einstellungen erklaren letztlich nur einen Teil des tatsidchlich realisierten Verhaltens. Nach
Scheiner (2007) erweisen sich bei aller Komplexitét interdisziplinarer Forschungsanséatze die klassi-
schen Determinanten wie Pkw-Verfligbarkeit, Alter und Erwerbstatigkeit immer noch als die wichtigs-
ten erkldrenden Grofien. Das Konzept der Mobilitétsstile liefert vor allem Ankniipfungspunkte fiir eine
zielgruppengerechte Ansprache.

37




Veranderungen im Mobilitdtsverhalten

Entscheidend ist letztlich das Zusammenspiel der drei Dimensionen, die sich alle wechselseitig beein-
flussen. Nach Gotz, Deffner und Klinger (2016) ist es dabei wichtig, die Faktoren in ihrer zeitlich-
historischen Genese zu betrachten. Nicht nur der gegenwartig erreichte Zustand, sondern auch der
Weg dorthin erklart die vorherrschende Mobilitdtskultur eines Raumes.

Das Konzept der Mobilitatskultur enthalt implizit zwei Annahmen. Zum einen wird davon ausgegan-
gen, dass es unterschiedliche Mobilitdtskulturen gibt. Zum anderen wird angenommen, dass Mobili-
tatskultur veranderbar ist. Janowiczs (2006) stellt dazu fest: ,Es sollte nicht ernsthaft um die Frage
gehen, ob Kultur beziehungsweise kulturelle Phdnomene intendiert steuer- oder regulierbar sind. An-
gesichts der Komplexitat kultureller Phdnomene erscheint das als ein utopisches Vorhaben. Was dage-
gen aber moglich ist, ist der Versuch, Kultur zu gestalten, immer in dem Bewusstsein, dass diese Ge-
staltung auch nicht-intendierte Folgen haben kann*.

Schliefdlich weisen Deffner et al. (2006) in der Definition des Begriffs darauf hin, dass Mobilitatskultur
Jnur im Verhaltnis zu den Qualitdten anderer Mobilitatskulturen, also relational analysiert und be-
schrieben werden“ kann. Dies ist in der Praxis eine sehr haufige Vorgehensweise. Tatsachlich kann die
Mobilitatskultur eines Raumes aber auch fiir sich analysiert und mit einem wiinschenswerten Ziel als
Maf3stab verglichen werden.

2.2 Bedeutung des Konzepts fiir Forschung und Praxis

Scheiner (2007) hat in einem Beitrag 2007 konstatiert, ,dass die Verkehrsnachfrage noch immer nicht
,gut erkldrbar” ist, sondern einem erheblichen Eigensinn der Verkehrsnachfrager unterliegt“. Das Kon-
zept der Mobilitdtskultur bietet mit seiner ganzheitlichen Betrachtung einen guten Ansatzpunkt, alle
fiir das Verstandnis von Mobilitdtsverhalten notwendigen Faktoren und Mechanismen einzubeziehen.
Die Breite des Ansatzes hat jedoch eine hohe Komplexitat zur Folge. Jede der drei oben genannten Di-
mensionen ist fiir sich ein umfassendes Forschungsgebiet. Weder die einzelnen Bereiche noch deren
Zusammenspiel und wechselseitigen Abhangigkeiten sind bisher ausreichend erforscht. Ebenso wenig
die Generierung moglicher unerwiinschter Nebeneffekte.

Fiir die Wissenschaft ergeben sich daraus im Kern drei Aufgaben:
(1 Analyse der Einzelbereiche,
(2) Analyse der Wechselbeziehung zwischen den Bereichen,

(3) Herunterbrechen des komplexen Konzepts auf ein einfaches, in der Praxis anwendbares Analy-
seinstrumentarium.

Die Analyse der Einzelbereiche sollte den bisherigen Stand der Forschung aufgreifen und die jeweili-
gen Kernfaktoren fiir die Erfassung des IST-Zustandes herausarbeiten und bei Bedarf ergdnzen. Bei
der Analyse des Mobilitdtsverhaltens haben sich inzwischen Standards fiir Haushalts- und Personen-
befragungen herausgebildet. Diese gilt es um Elemente aus dem Bereich der Mobilitatsstilforschung
anzureichern. Im Bereich der Kommunikation gilt es, Abstimmungs-, Kommunikations- und Partizipa-
tionsstrukturen sowie die dabei vermittelten Inhalte und beteiligten Akteure zu analysieren. Teilweise
werden Parallelen zum Bereich der Organisationsentwicklung gesehen (Go6tz et al.,, 2016). Die Raum-
wissenschaften bieten Kenngréfien zur Beschreibung des Raumes. Erreichbarkeitsmodelle sind gege-
benenfalls geeignet, um die Anbindungsqualitit zu beschreiben. Bei der Auswahl der Indikatoren und
Messgrofien sollte darauf geachtet werden, dass insbesondere Groféen, die Wechselbeziehungen zwi-
schen den Bereichen erfassen, enthalten sind.

Das Ziel sollte die Entwicklung eines einfach handhabbaren Analyseinstrumentes fiir die Anwendung
in der Praxis sein, das gleichermafsen die Komplexitit des Konzeptes reduziert und eine ausreichende
analytische Tiefe gewdahrleistet. Im Idealfall entwickelt sich ein Standard, der von mehreren Stadten
angewendet wird und so einen direkten Vergleich zwischen raumlichen Einheiten erlaubt.
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Bislang wurde das Konzept der Mobilitadtskultur vor allem im stadtischen Kontext angewendet
(Blechschmidt, 2012; Deffner et al., 2006; Gotz & Deffner, 2009; Ott, 2008; Witte, 2012). Es bietet sich
jedoch ebenso fiir die Betrachtung auf der Ebene von Regionen, Bundesldndern oder der gesamten
Bundesrepublik an. Das Analyseinstrumentarium muss dabei an den jeweils betrachteten Raum ange-
passt werden. Teilweise wird die Aggregation von Kennwerten oder das Einfiihren von neuen Kenn-
werten und Indikatoren ausreichen. Ein wesentlicher Unterschied zeigt sich bei den Akteuren und den
auf den verschiedenen Ebenen gegebenen Partizipations- und Kommunikationsstrukturen. In der Re-
gel gibt es auf den verschiedenen Ebenen ein Pendant. Sind die maf3geblichen Akteure in Stadten die
Stadtverwaltung, der Gemeinderat, lokale Interessensvertretungen und zum Beispiel regional ansassi-
ge Betriebe, so stehen auf der Ebene der Bundesrepublik das Handeln von Bundesministerien und
nachgeordneten Behdrden im Mittelpunkt sowie von nationalen Interessenverbianden und der Indust-
rie, allen voran der Automobilindustrie sowie die gesamte dahinter stehende kommerzielle Infrastruk-
tur. Eine explizite Analyse dieser Ebene auf Basis des Konzepts der Mobilitatskultur hat bislang nicht
stattgefunden. Die Anpassung und Anwendung des Konzepts fiir diese Ebene wére hilfreich, da von
dieser Ebene mafdgeblich Impulse an alle darunter liegenden Ebenen ausgehen.

Auch ohne die explizite Anwendung des Instrumentariums der Mobilitdatskultur kann festgehalten
werden, dass die vergangenen Jahrzehnte in Deutschland durch eine oft autozentrierte Verkehrspoli-
tik gekennzeichnet waren. Haefeli (2008) betrachtet in seiner Habilitationsschrift die Entwicklung des
Verkehrs in ausgewahlten deutschen und schweizerischen Stadten von 1950 bis 1990. Wahrend sich
am Beginn des betrachteten Zeitraums die Mobilitatssysteme weitgehend entsprechen, unterscheiden
sie sich trotz vieler Parallelen der verkehrspolitischen Verfassungen in einer Weise, ,,welche 1950
wohl noch niemand fiir moglich gehalten hatte“. Einen Grund fiir die wachsende Differenz sieht Haefeli
in den unterschiedlichen finanziellen Anreizen, die durch die jeweilige Bundespolitik gegeben wurde.
In Deutschland kam es dabei zu einer Einschrankung des Handlungsspielraums der Kommunen. Ein
sich riickwirkend fiir die Schweiz positiv auswirkender Umstand sind die im Vergleich zu Deutschland
knappen finanziellen Mittel zum Zeitpunkt einer ebenso auf Autodominanz ausgerichteten Politik. Der
offentliche Verkehr hat auf diese Weise weniger an Bedeutung verloren als dies in Deutschland der
Fall war. Kurzfristige Vorteile bei der Beseitigung von Engpassen in Deutschland haben sich so lang-
fristig nachteilig ausgewirkt.

Die Bundespolitik hat damit maf3geblichen Einfluss auf die Entwicklungen auf kommunaler und regio-
naler Ebene und sollte bei der Betrachtung von Mobilitatskultur einbezogen werden. Die Mdglichkei-
ten der Bundesregierung eine an Nachhaltigkeitszielen orientierte Mobilitatskultur zu schaffen rei-
chen dabei von der Gesetzgebungskompetenz tliber die zweckspezifische Bereitstellung von finanziel-
len Mitteln bis hin zu imagebildenden Kampagnen und beispielsweise die Ausgestaltung von Preis-
wettbewerben fiir Kommunen mit einer nachhaltig ausgepragten Mobilitatskultur.

2.3 Beriicksichtigung des Konzepts im Rahmen des Forschungsprojekts

Im vorliegenden UFOPLAN-Bericht geht es um die Analyse der Trends im Mobilitdtsverhalten von jun-
gen und alteren Personen. Die betrachtete raumliche Einheit ist die Bundesrepublik Deutschland. Da
es nicht Gegenstand des Projektes war, das Konzept der Mobilitatskultur im Sinne eines Analysein-
struments weiterzuentwickeln, wurde an den bisherigen Stand der Forschung angekniipft. Das Kon-
zept war dabei auf zwei Ebenen fiir das Projekt relevant: zum einen bei der empirischen Erhebung von
Mobilitatstrends und zum anderen bei der Entwicklung der Handlungsempfehlungen. So wurde bei
der Fragebogenentwicklung die klassische Abfrage der Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln durch
[tembatterien erganzt, um die Bedeutung der verschiedenen Verkehrsmittel fiir die Alltagsmobilitat
auf der Ebene von Einstellungen und Wertorientierungen zu ermitteln. Bei der Entwicklung der Hand-
lungsempfehlungen wurden die Akteure und ihrer Handlungsmoglichkeiten analysiert, um spezifische,
auf die Akteure der jeweiligen Ebene ausgerichtete Handlungsempfehlungen abzuleiten.
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2.4 Zusammenfassung

Das Konzept der Mobilitatskulturen stellt die soziokulturelle Dimension von Mobilitat in den Vorder-
grund. Es handelt sich dabei um ein ganzheitliches Konzept, das die in deterministischen Verkehrsmo-
dellen betrachteten harten Faktoren wie die raumstrukturellen und sozio6konomischen Gegebenhei-
ten ebenso beinhaltet wie die bei subjekt- und handlungsorientierten Ansatzen berticksichtigten wei-
chen, soziokulturellen und diskursiven Faktoren. Das Konzept der Mobilitdatskultur wird dabei immer
in Bezug auf einen zu definierenden Raum betrachtet.

Die Ganzheitlichkeit des Ansatzes fiihrt zu einer hohen Komplexitit. Fiir die Anwendung in der Praxis
ist es daher notwendig, das Konzept auf ein einfach anwendbares Analyseinstrumentarium herunter
zu brechen. Idealerweise bildet sich langfristig ein Standard heraus, der eine ausreichende analytische
Tiefe und einen Vergleich zwischen rdumlichen Einheiten erlaubt.

Bislang wird das Konzept der Mobilitatskultur fast ausschliefilich im stadtischen Kontext angewendet.
Es bietet jedoch auch gute Ansatzpunkte fiir andere rdumliche Einheiten, wie grof3ere Regionen, Bun-
deslander und die Bundesrepublik Deutschland. Hier bedarf es einer Weiterentwicklung und Anpas-
sung des Konzepts an die jeweiligen Akteure, Kommunikationsstrukturen und Handlungsmaoglichkei-
ten.
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3 Genutzte sekundarstatistische Datengrundlagen

Mobilitatsverhalten setzt sich aus einer grofien Bandbreite von Verhaltensdimensionen zusammen
und ist gleichzeitig von vielen verschiedenen Faktoren beeinflusst. Zusatzlich zur eigens fiir dieses
Projekt durchgefiihrten Befragung, die im nachsten Abschnitt beschrieben wird, nutzt das Projekt ei-
nen breiten Kranz an allgemein verfiigbaren empirischen Daten, aus denen Entwicklungen im Mobili-
tatsverhalten abgeleitet werden konnen. Die diversen Facetten des Mobilitatsverhaltens sowie die
zahlreichen Einflussfaktoren werden in verschiedenen empirischen Datenquellen unterschiedlich gut
abgebildet. Hinzu kommt die Erfahrung, dass einzelne Datensatze eine Entwicklung so gut wie nie un-
gefarbt wiedergeben.

Vor diesem Hintergrund verfolgt das Projekt den Ansatz, die unterschiedlichen Starken und Schwa-
chen der Daten zu nutzen. Nach Méglichkeit wird fiir die unterschiedlichen Facetten von Mobilitats-
verhalten jeweils der Datensatz gewahlt, der hierfiir die verlasslichste Basis darstellt. Auf diese Weise
koénnen empirisch abgesicherte Befunde zu bundesweiten Mobilitdtsverhaltenstrends der Zielgruppen
der Studie am besten bereitgestellt werden.

Die folgenden Datengrundlagen wurden fiir die nachfolgend dargestellten Auswertungen schwer-
punktmafiig genutzt:

Kraftfahrerstatistik des Kraftfahrbundesamtes (Kraftfahrtbundesamt, 2017a): Das Kraftfahrtbun-
desamt fiihrt das Zentrale Fahrerlaubnisregister (ZFER), in dem alle seit dem 1. Januar 1999 erteilten
oder umgetauschten Fiihrerscheine erfasst sind. Auf dieser Grundlage verdoffentlicht das KBA auch den
Bestand an Fahrerlaubnissen nach Altersklasse der Halter. Da vor 1999 erworbene Fiihrerscheine
nicht vollstindig enthalten sind und das KBA den Fiihrerscheinbesitz gruppiert nach Altersklassen
ausweist, kann der Fiihrerscheinbesitz auf dieser Grundlage nur fiir bestimmte junge Altersklassen
sinnvoll ausgewertet und erst ab dem Jahr 2006 als Zeitreihe untersucht werden. Fiir diese Gruppe
und diesen Zeitraum jedoch stellt die Kraftfahrerstatistik des KBA die verldsslichste Datenquelle zum
Filihrerscheinbesitz dar.

Kraftfahrzeugstatistik des Kraftfahrtbundesamtes (Kraftfahrtbundesamt, 2017b): Im Zentralen
Fahrzeugregister (ZFZR) speichert das KBA zentral die Daten der in Deutschland bei den zustandigen
Zulassungsbehorden gemeldeten Kraftfahrzeuge. Im Zuge dieses Projektes ist dabei vor allem der
Pkw-Bestand, das heif3t die in Deutschland insgesamt gemeldeten Pkw, relevant. Fiir den Pkw-Bestand
insgesamt (Stand 1. Januar 2018: 46,5 Mio.) ist das ZFZR die verlasslichste Datenquelle. Die in diesem
Bericht ausgewerteten Zahlen des ZFZR basieren alle auf regelméafiigen Veroffentlichungen des KBA,
wobei durch diese Publikationen bestimmte Altersklassen vorgegeben sind. Je nach Dimension der
Auswertungen sind die entsprechenden Veroffentlichungen fiir frithere Jahre nicht mehr auf der Web-
seite des KBA verfiigbar und wurden daher vom KBA angefordert. Fiir Jahre bis 1992 gelten die auf
ZFZR-Basis ausgewiesenen Zeitreihen fiir Westdeutschland; ab 1993 gelten sie fiir das wiedervereinig-
te Gesamtdeutschland. Dartiber hinaus beinhalteten die verdffentlichten KBA-Bestandszahlen bis zum
Jahr 2007 auch zeitweise aufder Betrieb gesetzte Fahrzeuge, die ca. 13 Prozent des Bestandes aus-
machten. Diese Fahrzeuge sind fiir die Darstellungen im vorliegenden Bericht herausgerechnet, um
eine Zeitreihe ohne Bruch zu erméglichen.

Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (Destatis, 2017): Die Einkommens- und Verbrauchsstich-
probe (EVS) ist eine alle fiinf Jahre vom statistischen Bundesamt und den statistischen Landesamtern
durchgefiihrte Erhebung zu den Einnahmen und Ausgaben privater Haushalte. Etwa 60.000 Haushalte
berichten in der EVS tiber drei Monate hinweg ihre Einkommen sowie ihre Ausgaben differenziert
nach unterschiedlichen Posten. Dartiber hinaus erfasst die EVS die Ausstattung der Haushalte mit
langlebigen Gebrauchsgiitern, darunter auch Pkw, wobei auch explizit vom Arbeitgeber zur Verfligung
gestellte Pkw zu berichten sind. Im Rahmen des Projekts wurden die Mikrodaten der EVS 1998, 2003,
2008 und 2013 vom statistischen Bundesamt bezogen und ausgewertet. Die EVS stellt beziiglich der
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Variable ,Pkw-Besitz von Haushalten“ eine vergleichsweise verlassliche Datenquelle mit grof3er Stich-
probe dar, die eine sinnvolle Auswertung von Entwicklungen in vergleichbarer Zeitreihe ermoglicht.

»Kontinuierliche Verkehrsbefragung“ und Erhebung ,Mobilitat in Deutschland“ (BMV, 1976,
1982; infas & DLR, 2010): Die ,Kontinuierliche Verkehrsbefragung” (Kontiv, bis 1989) und die Erhe-
bung ,Mobilitdt in Deutschland” (MiD, ab 2002) sind die grof3en nationalen Verkehrsbefragungen. Sie
wurden in Deutschland (bis 1990: Westdeutschland) seit den 1970er Jahren im Abstand mehrerer
Jahre durchgefiihrt wurden. Grundelement dieser Erhebungsart ist ein Wegetagebuch, in dem die Be-
fragten die Wege eines Stichtages mit allen relevanten Angaben (vor allem Zeitpunkt, Zweck, Entfer-
nung, Verkehrsmittel) berichten. Auf dieser Grundlage sind vielfaltige Auswertungen zum Mobilitats-
verhalten im Detail méglich. Dariiber hinaus machen die Befragten sozio6konomische Angaben sowie
Angaben zu weiteren mobilititsrelevanten Parametern, zum Beispiel Fiithrerscheinbesitz und Pkw-
Besitz. Die Stichprobengréfien der Kontiv beziehungsweise MiD-Erhebungen lag bis 2008 zwischen
etwa 16.000 (Kontiv 1982) und 26.000 (MiD 2002 und 2008) Haushalten. Die aktuellste Erhebung der
Erhebungsreihe Mobilitdt in Deutschland, die MiD 2017, wurde erst wihrend des Verlaufs des vorlie-
genden Projekts durchgefiihrt. In dieser Stichprobe sind regionale Aufstocker integriert, so dass die
Erhebung eine Grofde von 160.000 befragten Haushalten erreichte. Die Daten der MiD 2017 wurden
kurz vor Projektende verfiigbar. Fiir das vorliegende Projekt wurden die Mikrodaten der Kontiv bezie-
hungsweise MiD aus den Jahren 1976, 1982, 2002, 2008 und 2017 ausgewertet. Allerdings sind die
Daten bis zum Jahr 2008 bereits vielfach ausgewertet und veroéffentlicht. Aus diesem Grund stehen
vergleichende Auswertungen der MiD-Erhebungsreihe von 2002 bis 2017 im Vordergrund der hier
dargestellten Analysen. Dabei ist jedoch wichtig, dass die Zielrichtung der MiD-Erhebungen eher eine
breite Abdeckung des Mobilitatsgeschehens im Querschnitt des jeweiligen Erhebungsjahres ist. Um
dies zu gewahrleisten, sind immer wieder erhebungsmethodische Anpassungen notwendig, die letzt-
lich die Vergleichbarkeit der MiD-Erhebungen im Zeitverlauf einschranken. Somit ist mit den Erhe-
bungen der MiD zwar eine Zeitreihe moglich, allerdings sollten die grofden Stichprobengrofien der MiD
nicht dariiber hinwegtauschen, dass es Inkonsistenzen in der Zeitreihe geben kann, die die Vergleich-
barkeit einschranken.

Deutsches Mobilitiatspanel (BMVI, 2016): Das Deutsche Mobilitatspanel (MOP) ist eine Panelerhe-
bung zum Mobilititsverhalten, die ebenfalls mittels Wegetagebuch die Details des Mobilitatsverhal-
tens erfasst. Im Unterschied zu den Kontiv- beziehungsweise MiD-Erhebungen, erstreckt sich der Mo-
bilitatsbericht im MOP jedoch iiber eine ganze Woche; zudem berichten Probanden in bis zu drei auf-
einanderfolgenden Jahren, bevor sie aus dem Panel hinausrotiert und durch andere Probanden ersetzt
werden. Das MOP wird jahrlich seit 1994 durchgefiihrt, wobei die Jahre 1994 und 1995 wegen der
Hochlaufphase der Erhebung eingeschrankt verwendbar sind. Von 1996 (dem ersten hier eingesetzten
MOP-Datensatz) bis 2015 (dem letzten hier eingesetzten MOP-Datensatz) steigerte sich die Stichprobe
des MOP von jahrlich etwa 750 auf 1.700 Haushalte. Dennoch sind die jahrlichen Stichprobengrofien
des MOP vergleichsweise gering. Um dennoch aussagekraftige Ergebnisse zu erzielen, wurden fiir viele
der ausgewiesenen Ergebnisse unterschiedliche MOP-Jahresdatensatze gepoolt. Hinsichtlich seiner
Funktion im Kranz der Mobilitdtsdaten in Deutschland, ergianzt das MOP die MiD dahingehend, dass es
explizit auf die konsistente Erfassung von Zeitreihen angelegt ist. Vor diesem Hintergrund zeichnet
sich das MOP durch ein liber die Jahre sehr stabiles Erhebungsverfahren aus. Trotz der deutlich klei-
neren Stichprobe im Vergleich zur MiD, liefert das MOP somit dhnlich verlassliche Informationen zu
Entwicklungen im Zeitverlauf.
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4 Primarerhebung zu Mobilitatsverhalten und Einstellungen junger
und alterer Menschen

Aufbauend auf den ersten Ergebnissen zum Stand des Wissens wurde im Projekt eine empirische Pri-
marerhebung mit der Zielstellung durchgefiihrt, bestehende Wissensliicken zu schlief3en. Diese Erhe-
bung befragte Personen aus den bisher auf Basis von Sekundadrdaten untersuchten Altersgruppen tele-
fonisch. Zweck dieser Primarerhebung war die:

» Erfassung von Einstellungen und Werten zum Mobilitatsverhalten innerhalb der unterschiedli-
chen Altersgruppen als Querschnitt fiir das Jahr 2018. Ein weiteres Interesse galt zudem den
instrumentellen, sozialen und nachhaltigen Motiven einer in den Sekundardaten sichtbaren
Veranderung beziiglich der Verkehrsmittelwahl sowie der Ausstattung mit Mobilitdtswerkzeu-
gen.

» Weiterfilhrende Verwendung der Querschnitterhebung fiir die Bildung einer Zeitreihe. Diese
Zeitreihe nutzt neben den Daten Primarerhebung im Jahr 2018 geeignete Daten aus den Jahren
2003 und 2007. Neben der reinen zeitpunktbezogenen Erfassung des IST-Zustandes ist somit
eine Analyse der Veranderungen von Mobilitdtseinstellungen iiber die letzten anderthalb Jahr-
zehnte moglich.

4.1 Stichprobe, Feldzeit und Gewichtung der Erhebung

Die Befragung der jungen Erwachsenen und Senioren und Seniorinnen fand bundesweit statt. Insge-
samt wurden 2011 Interviews gefiihrt, 1008 Interviews mit 18-34jahrigen und 1003 Interviews mit
tiber 60-Jahrigen. Befragungszeitraum war Mai bis September 2018. Die durchschnittliche Interview-
lange belief sich auf 16,5 Minuten.

Die Stichprobe fiir diese Studie wurde iiber einen sogenannten Dual-Frame-Ansatz gezogen, der so-
wohl Festnetz- als auch Mobilfunknummern miteinander kombiniert. Dieser Aspekt war insbesondere
bei der vorliegenden Untersuchung von Bedeutung, um auch das Verhalten mobilerer Personen, die
nicht iiber Festnetz erreichbar sind, in die Untersuchung einbeziehen zu konnen. Nach neueren Erhe-
bungen sind vermutlich bis zu 14 Prozent der Personen in der Grundgesamtheit nicht mehr iiber Fest-
netz zu erreichen. Die zugehoérigen Haushalte unterscheiden sich in ihrer Zusammensetzung deutlich
von denjenigen Haushalten, die nach wie vor iiber einen Festnetzanschluss erreichbar sind. So war
zum Beispiel auch die zuverladssige Erreichbarkeit junger Teilnehmer, die besonders haufig tiber kei-
nen Festnetzanschluss mehr verfiigen, fiir den Untersuchungserfolg entscheidend.

Der Dual-Frame-Ansatz einer Rekrutierung sowohl iiber Festnetz als auch iiber Mobilfunk stellt eine
mittlerweile bewahrte Losung fiir diese Problematik dar. Bei der Festnetzstichprobe in Mehrperso-
nenhaushalten wird die zu befragende Person nach dem Zufallsprinzip ausgewahlt. Als valides In-
strument hat sich bei Telefonbefragungen das Geburtstagsauswahlverfahren erwiesen. Befragt wird
die Person im Haushalt, die zuletzt Geburtstag hatte (Last-Birthday-Verfahren). Bei der Mobilfunk-
stichprobe wird der Hauptnutzer des privat genutzten Handys befragt.

Das Ziel einer Reprasentativerhebung ist die Verallgemeinerbarkeit der Ergebnisse der befragten Per-
sonen. Dazu wurden die Befragungsergebnisse in zwei Schritten gewichtet. Uber die Designgewich-
tung wurden unterschiedliche Wahrscheinlichkeiten der Zielpersonen ausgeglichen, in die Stichprobe
zu gelangen. Fur die Dual-Frame-Stichprobe wurden Telefonnummern aus zwei Auswahlrahmen ge-
zogen, ndmlich aus der ,ADM-Auswahlgrundlage fiir Telefonstichproben” (Festnetz) und aus der
»~ADM-Auswahlgrundlage fiir Mobilfunkstichproben“ (Mobilfunk). Bestimmender Faktor fiir die Aus-
wahlwahrscheinlichkeit ist die Anzahl der Zielpersonen im Haushalt (reduzierte Haushaltsgrofe), da
bei mehreren Zielpersonen eine Zufallsauswahl erfolgte und entsprechend die Auswahlwahrschein-
lichkeit bestimmt werden musste. Zudem definiert auch die Anzahl der Festnetznummern sowie der
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Mobilfunknummern die Auswahlwahrscheinlichkeit eines Haushalts beziehungsweise einer Person
(tber je mehr Nummern ein Haushalt beziehungsweise eine Person erreichbar ist, desto grofer ist
auch die Chance, in die Stichprobe zu gelangen). Das Designgewicht ergibt sich hier schliefdlich aus
dem Kehrwert der Auswahlwahrscheinlichkeit (Horvitz-Thompson-Schitzer) und integriert die bei-
den Stichproben in eine Personenstichprobe.

Aufbauend auf diesem Designgewicht erfolgte anschliefdend ein Redressement beziehungsweise eine
Kalibrierung. Das Ziel war es, die (designgewichteten) Verteilungen der Stichprobe an bekannte Ver-
teilungen in der Grundgesamtheit anzupassen. Da simultan mehrere Verteilungen angepasst werden
mussten, erfolgte die Berechnung der endgiiltigen Gewichte mithilfe eines iterativen Gewichtungsver-
fahrens. Dabei kam der [PF-Algorithmus (Iterative Proportional Fitting) zum Einsatz, der die Design-
gewichte so verdndert, dass die gewichteten Verteilungen der Stichprobe den Verteilungen in der
Grundgesamtheit entsprechen. Im Rahmen dieser Gewichtung wurden die kombinierte Verteilung der
Merkmale Alter und Geschlecht, die Verteilung des hochsten Schulabschlusses, des Erwerbsstatus, der
Haushaltsgrof3e und der Einwohnerverteilung in Bundesldndern an die Verteilungen der Grundge-
samtheit fiir das Jahr 2018 laut Statistischem Bundesamt angepasst. Als Ergebnis der Gewichtung ist
die Befragungsstichprobe reprasentativ fiir die jeweiligen Bevolkerungsgruppen der jungen Erwach-
senen und Senioren und Seniorinnen in Deutschland.

4.2 Fragebogenkonzept

Im Wesentlichen zielt das Konzept der Befragung auf die Erfassung von Mobilitatsverhalten in Verbin-
dung mit Einstellungen und Motiven ab. Auf eine Erfassung des Mobilitidtsverhaltens iiber die haufig
eingesetzte Form eines Wegetagebuchs wurde in diesem Zusammenhang bewusst verzichtet. Stattdes-
sen wurde das Mobilitdtsverhalten iiber eine Abfrage iiblichen Verhaltens der Verkehrsmittelnutzung
und Verkehrsleistung erfasst.

Ausstattung mit Mobilititswerkzeugen und Verkehrsmittelnutzung

Flir die Erhebung wurde die Verkehrsmittelnutzung iiber eine Abfrage der allgemeinen Nutzungshau-
figkeit der Verkehrsmittel erfasst. Dabei geben die Probanden und Probandinnen fiir jedes Verkehrs-
mittel anhand einer fiinfstufigen Antwortskala an, wie haufig sie das jeweilige Verkehrsmittel nutzen.
Die Antworten zur allgemeinen Verkehrsmittelnutzung eignen sich fiir die Bildung von Mobilitatsty-
pen auf Basis des realisierten Verkehrsverhaltens.

Die Abfrage Verkehrsmittelnutzung in der Primarerhebung erfolgte mit derselben Fragestellung wie in
der MiD 2017. Somit kann iiber diese sowie weitere Fragen (sogenannte Scharnierfragen), die in der
Erhebung identisch zur MiD gestellt wurden (Sozio-Demographie, Fithrerscheinbesitz, Pkw-Besitz des
Haushalts), eine Verkniipfung zum Datensatz der MiD hergestellt werden. Auswertungen dieser Vari-
ablen sind im weiteren Verlauf dieser Studie von untergeordneter Bedeutung, weil sie sich nicht als
relevant fiir die zentralen Ergebnisse des Projekts herausgestellt haben. Die Variablen stehen aber fiir
weitere Auswertungen des Datensatzes zur Verfiigung.

Gezielte Fragestellungen zur Autonutzung junger Erwachsener und Senioren und Seniorinnen

Der zweite Themenblock widmet sich der Situation von aktiven und eher passiven Autofahrern und
Autofahrerinnen in den beiden untersuchten Altersgruppen. Die gestellten Fragen zielen auf ein besse-
res Verstindnis dafiir ab, welche Hintergriinde zur jeweiligen Situation gefiihrt haben, wie diese emp-
funden wird und was fiir die Zukunft geplant ist. So ist zum Beispiel bisher weitgehend unklar, welcher
Anteil fritherer Fahrer und Fahrerinnen unter den Senioren und Seniorinnen das Autofahren in hohe-
rem Alter aufgegeben hat. Ahnliches gilt fiir Pline zum Aufgeben des Autofahrens sowie fiir ausschla-
gende Griinde hierfiir.

Ahnliche Fragestellungen betreffen junge Nichtfahrer und Nichtfahrerinnen, bei denen ein besseres
Verstiandnis der Zukunftsplane beziiglich des Fiihrerschein- und Pkw-Besitzes wichtig ist. Hierbei
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wurden Fragen zu An- und Abschaffungen eines Pkw im Haushalt in der Zukunft in den Fragebogen
mit aufgenommen.

Einstellungsfragen zum Vergleich mit fritheren Erhebungen

Der dritte und letzte Themenblock der Befragung setzt sich mit verkehrsmittelbezogenen Einstellun-
gen auseinander. Dieser Themenbereich ist deshalb von besonderem Interesse, weil die - bisher empi-
risch nicht hinreichend bestatigte - Hypothese im Raum steht, dass Veranderungen von Einstellungen
zu Anderungen des Mobilititsverhaltens junger Menschen in den letzten Jahren beigetragen haben.
Die Hypothese kann nur sinnvoll iiberpriift werden, wenn Fragen zu Einstellungen in einer zeitlich
ausreichend zurtickliegenden Befragung einer vergleichbaren Personengruppe schon einmal gestellt
wurden. Die Erhebung enthalt somit Fragen nach Einstellungen zum allgemeinen Mobilitatsverhalten,
die analog zum IKT-Panel aus den Jahren 2003 und 2007, welches die private Nutzung von Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien untersucht, gestaltet sind (siehe hinten).

4.3 Struktur der Befragungsstichprobe

Um aus der Stichprobe der Primarerhebung zuverlassige Informationen tliber die Grundgesamtheit
ableiten zu konnen, ist es wichtig, dass die Primédrerhebung zentrale sozio-demographische Verteilun-
gen und mobilitdtsbestimmende Grofden richtig wiedergibt. Vor diesem Hintergrund vergleicht Tabelle
1 zentrale Strukturen der Stichprobe der Primarerhebung mit der MiD 2018. Insgesamt sind die Struk-
turen der Primarhebung denen der MiD sehr dhnlich. Ausnahmen bilden die Variablen zum Ausbil-
dungsabschluss (grofiere Personenanteile mit hoherer Bildung in der MiD) sowie zur Berufstatigkeit
(vermutlich bedingt durch unterschiedliche Angaben zu ,sonstiges”). Zudem gibt es leichte Abwei-
chungen bei der Haushaltsgrofienverteilung. Insbesondere die Verteilungen von Fithrerschein- und
Pkw-Besitz stimmen aber gut tiberein. In der Summe lasst sich festhalten, dass die Primdrerhebung
wesentliche sozio-6konomische Strukturen sowie die Pkw-Verfiigbarkeit nach bestem Wissen zuver-
lassig wiedergibt, da sie der MiD und mithin der gréfiten deutschen Mobilitdtsbefragung in dieser Hin-
sicht stark dhnelt.
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Tabelle 1:

Struktur der Primarerhebung im Vergleich mit MiD 2017

Junge Erwachsene Senioren/Seniorinnen

Erhebung MiD 2017 Erhebung MiD 2017
Geschlecht weiblich 48% 48% 55% 56%
mannlich 52% 52% 45% 44%
Schulabschluss Hauptschule, POS 8.Klasse 18% 11% 57% 52%
Mittelschule/POS 10.Klasse 28% 26% 20% 25%
(Fach-)Abitur 33% 26% 12% 5%
(Fach-)Hochschule 15% 29% 8% 14%
kein Schulabschluss 2% 5% 2% 1%
anderer Abschluss 4% 3% 1% 4%
Tatigkeit Vollzeit (2018:voll/Teilzeit) 61% 57% 18% 12%
Rentner 76% 78%
Lehre/Ausbildung 10% 10%
Schiler/Student 12% 18%
nicht berufstéatig 6% 12% 3% 7%
sonstiges 10% 3% 2% 1%
HaushaltsgroRRe 1 Person 19% 15% 28% 28%
2 Personen 28% 26% 52% 64%
3 Personen 22% 29% 4% 6%
4+ Personen 31% 30% 6% 2%
GemeindegroRe Stadt (>100.000 EW) 41% 39% 28% 29%
Land 59% 61% 72% 71%
Fiihrerschein ja 78% 84% 88% 84%
nein 22% 16% 12% 16%
Pkw im Haushalt Keines 20% 19% 16% 17%
1 Pkw 37% 36% 61% 64%
2 Pkw 27% 31% 18% 17%
3+ Pkw 17% 13% 4% 3%
StichprobengroRe 1008 1003
Quelle: eigene Auswertungen der Primérerhebung
4.4 Datensatzkopplung zur Erstellung einer Zeitreihe zu verkehrsmittelbezoge-

nen Einstellungen

Ein Ziel der Studie ist es unter anderem, Veranderungen von verkehrsmittelbezogenen Einstellungen
bei jungen Erwachsenen in den letzten Jahren zu untersuchen. Um dies zu ermdéglichen, greift die vor-
liegende Studie auch auf eine Panelerhebung aus den Jahren 2003 und 2007 zuriick. Diese Panelerhe-
bung untersuchte vor mehr als zehn Jahren die Wechselwirkung von Informations- und Kommunikati-
onstechnologie (IKT) und Mobilitit. Die Erhebung wurde vom Institut fiir Verkehrsforschung des DLR
veranlasst und befragte jeweils 3500 Personen in den Jahren 2003 und 2007. 1945 Personen nahmen

an beiden Befragungen teil.
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Um einen validen Vergleich der verkehrsmittelbezogenen Einstellungen aus den damaligen Erhebun-
gen mit heutigen Einstellungsmustern zu ermoglichen, wurden in die Primarerhebung der vorliegen-
den Studie Fragen zu Einstellungen aufgenommen, die analog zu den beiden Wellen des IKT-Panels
waren. Damit konnen diese Einstellungsfragen im Zeitvergleich weitgehend konsistent ausgewertet
werden. Fiir diese Analyse wurde aus den Daten des IKT-Panel 2003 und 2007 und der Primarerhe-
bung (2018) ein kombinierter Datensatz fiir junge Erwachsene und Senioren und Seniorinnen erstellt.
Flir das Jahr 2003 gingen in diesen Datensatz 843 junge Erwachsene und 984 Senioren und Seniorin-
nen ein; fiir 2007 sind dies 844 junge Erwachsene und 974 Senioren und Seniorinnen. Die Priméarer-
hebung 2018 fliefdt vollstindig mit 1008 jungen Erwachsene und 1003 Senioren und Seniorinnen ein.
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5 Altersklasseniuibergreifende Darstellung zentraler Entwicklungen
2002 bis 2017 auf Grundlage von , Mobilitat in Deutschland”

Eine wichtige Analysegrundlage fiir die in dieser Studie betrachteten Entwicklungen bildet die Erhe-
bungsreihe ,Mobilitit in Deutschland”. Die MiD-Erhebungen zeichnen sich gegeniiber den anderen in
diesem Kontext ausgewerteten Erhebungen durch eine sehr grofe Stichprobe und hohe Anspriiche an
die Reprasentativitat aus. Damit ist die MiD in besonderer Weise geeignet, iibergeordnete Entwicklun-
gen im Uberblick darzustellen. Vor diesem Hintergrund bildet die MiD die Grundlage fiir die in diesem
Abschnitt dargestellten Auswertungen zu zentralen demographischen und sozio6konomischen Ein-
flussfaktoren auf die Mobilitét jlingerer und alterer Menschen in den letzten zwei Jahrzehnten. Daran
anschliefend folgen Auswertungen zu Entwicklungen bei zentralen Verkehrsnachfragekenngrofien
aller Altersklassen seit 2002. Dies wiederum fiihrt zur Betrachtung der Verkehrsnachfrageentwicklung
unterschiedlicher Jahrgangskohorten. Diese Analysen umfassen alle Altersklassen, da sich auf dieser
Grundlage wichtige Entwicklungen, die Auswirkungen auf die besonderen Gruppen der jungen und
alteren Erwachsenen haben, umfassender beschreiben lassen.

5.1 Demographische und soziookonomische Entwicklungen

Demographische und sozio6konomische Faktoren haben einen zentralen Einfluss auf die Mobilitats-
nachfrage. Bei der Betrachtung von Verdnderungen im Mobilitdtsverhalten sind somit immer zwei
Aspekte zu unterscheiden:

» Verhaltensdnderungen im Aggregat kdnnen zum einen auf Verhaltensianderungen unter sozio-
0konomischen Ceteris-Paribus-Bedingungen zurtickgehen. Das bedeutet, Personen verhalten
sich unter dhnlichen sozio6konomischen Rahmenbedingungen am Ende eines Betrachtungs-
zeitraumes anders als am Anfang. Das ist zum Beispiel dann der Fall, wenn vollzeitbeschaftige
Eltern kleiner Kinder in Grof3stidten 2017 ein anderes Mobilitdtsverhalten zeigen als 2002.

» Verhaltensidnderungen im Aggregat kdnnen aber auch darauf zuriickgehen, dass zwischen An-
fang und Ende eines Betrachtungszeitraums eine Verschiebung zwischen sozio6konomischen
Gruppen ergeben hat. Wenn diese sozio6konomischen Gruppen sich auch in ihrem Mobilitéts-
verhalten unterscheiden, geht damit automatisch eine Veranderung aggregierter Verkehrs-
kenngrofden einher. Dies gilt auch, wenn es keine Verhaltensdanderungen unter Ceteris-
Paribus-Bedingungen gegeben hat.

Eine wichtige Zielsetzung der vorliegenden Studie ist die Identifikation von Ursachen von zunachst im
Aggregat beobachteten Verhaltensdnderungen. Wichtiger Bestandteil davon ist die Unterscheidung
von Verhaltensdnderungen unter Ceteris-Paribus-Bedingungen und von sozio6konomischen Verdnde-
rungen. Vor diesem Hintergrund ist zunichst ein Uberblick iiber einflussreiche sozio6konomische
Veranderungen, von denen die untersuchten Gruppen der Studie betroffen sind, wichtig.

Dabei kdnnen einflussreiche sozio6konomische Veranderungen sehr vielgestaltig sein. Einige relevan-
te Aspekte konnen durch die vorliegende Daten hinreichend beschrieben werden. Hierzu zahlen etwa
Haushaltskonstellationen oder die Verteilung der Bevolkerung auf Raumtypen. Andere einflussreiche
Dimensionen der Sozio-Okonomie wiederum sind in den hier ausgewerteten Daten nicht enthalten
und kénnen daher auch nicht mit Mobilitatskenngroféen in Zusammenhang gebracht werden. Hierzu
zahlt etwa Arbeitsplatzunsicherheit durch befristete Vertrage. Die folgenden Darstellungen beschran-
ken sich deshalb auf einige exemplarische Aspekte der Soziodemographie und stellen deren Entwick-
lung seit Anfang der 2000er Jahre dar.

Im Hinblick auf die Haushaltskonstellationen, in denen insbesondere junge Erwachsene leben, hat
sich auch in den letzten beiden Jahrzehnten der Trend zu einer spateren Familiengriindung fortge-
setzt. Dies spiegelt sich in Abbildung 2 wider, die den Anteil der Bevolkerung nach Alter dargestellt,
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der in einem Haushalt mit Kindern (Personen unter 18) lebt. Mit dem Auszug von zuhause im Alter
von etwa 20 sinkt der Personenanteil in Haushalten mit Kindern deutlich ab. Er erreicht fiir Personen
im Alter von Mitte 20 einen Tiefstand. Mit weiter fortschreitendem Alter steigt der Anteil derjenigen,
die bereits eine Familie gegriindet haben und somit mit Kindern im Haushalt leben, wieder an. In der
Folge leben etwa zwei Drittel der Personen im Alter von etwa 40 in Haushalten mit Kindern. Im weite-
ren Verlauf ziehen diese Kinder wiederum von zuhause aus und der Anteil in Haushalten mit Kindern
sinkt wieder ab. Bei Senioren und Seniorinnen ist der Anteil derjenigen, die in Haushalten mit Kindern
leben, erwartungsgemaf vernachléssigbar.

An diesen Prozessen hat sich zwischen 2002 und 2017 nichts grundsatzlich gedndert. Allerdings liegt
fiir die Mitte 20-]Jahrigen 2017 der Anteil mit Kindern noch unter dem Anteil 2002. Zusatzlich hat sich
der Wiederanstieg dieses Personenanteils mit fortschreitendem Alter noch weiter in ein hoheres Alter
verschoben. Dies spiegelt die oben angesprochene spatere Familiengriindung wider, die insbesondere
fiir die Mobilitat junger Erwachsener von Bedeutung ist.

Abbildung 2: Anteil Personen in Haushalten mit Kindern nach Alter 2002 und 2017
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Quelle: eigene Auswertungen der MiD

Zudem zeigen sich im Hinblick auf den Beschiiftigungsstatus von Personen nach Alter Anderungen
fiir den Zeitraum 2002 bis 2017. Abbildung 3 zeigt zunachst den Anteil von Personen in einer weiter-
fiihrenden Ausbildung (Studenten und Studentinnen und Auszubildende) nach Alter in diesen Jahren.
In dieser Hinsicht gab es zwischen 2002 und 2017 keine grofien Anderungen. Zudem zeigt Abbildung
3 den Anteil Erwerbstatige nach Alter und verdeutlicht, dass sich insbesondere der Anteil Erwerbsta-
tiger fiir Personen um die 60 deutlich erhoht hat. Dies spiegelt einen verzogerten Renteneintritt wider,
der relevant fiir die Mobilitdt von Senioren und Seniorinnen ist.

49




Veranderungen im Mobilitdtsverhalten

Abbildung 3: Anteil Studierende und Auszubildende sowie Berufstatige nach Alter 2002 und 2017
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Quelle: eigene Auswertungen der MiD

Wegen des substantiellen Einflusses des Raumtyps auf das Mobilitatsverhalten ist auch die Verteilung
der Bevdlkerung auf Raumtypen und deren Entwicklung von Interesse. Abbildung 4 zeigt deshalb den
Anteil der Bevolkerung in Stadten unterschiedlicher Grofde 2002 und 2017. Wahrend beim Anteil der
Stadtbevdlkerung insgesamt keine klare Verdnderung festzustellen ist, zeigt sich beim Anteil der
Grofdstadtbevolkerung eine bemerkenswerte Verdnderung. Insbesondere im Alter von um die 30 ist
der Anteil der Grofdstadtbevolkerung gestiegen. Da dies das Alter der Familiengriindung ist, ging damit
auch ein grofderer Grofdstadtanteil fiir Kinder einher. Der Anteil von Familien in Stadten ist somit an-
gewachsen. Dies spiegelt die Renaissance der Stadte wider, die wieder zum attraktiven Wohnstandort
geworden sind. Diese Entwicklung, von der ebenfalls Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten zu
erwarten sind, ist offenbar insbesondere fiir junge Erwachsene im Familiengriindungsalter relevant.
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Abbildung 4: Anteil Personen in Stadten und Grofl3stadten nach Alter 2002 und 2017
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Bereits die drei hier ausgewdhlten Entwicklungen zu Haushaltskonstellation, Beschaftigungsstatus
und Raumtyp verdeutlichen die sozio6konomischen Verdnderungen, die sich seit Anfang der 2000er
Jahre vollzogen haben. Hinzu kommen zahlreiche weitere soziookonomische Prozesse, von denen
Auswirkungen auf die Mobilitdt zu erwarten sind. In den weiteren Analysen dieser Studie sind derarti-
ge soziodkonomische Einflussfaktoren jeweils beriicksichtigt, soweit dies auf Grundlage der genutzten
Datenquellen moglich war.

5.2 Entwicklung der Pkw-Verfiigbarkeit

Eine zentrale Kenngrofie mit deutlichen Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten sind Fiihrer-
scheinbesitz und Pkw-Verfiigbarkeit. Abbildung 5 zeigt die entsprechenden Anteile von Personen nach
Altersklassen. Die Pkw-Verfiligbarkeit bezieht sich dabei auf Pkw-Verfiigbarkeit im eigenen Haushalte
und unterscheidet in zwei Kategorien: Zum einen gibt Abbildung 5 den Anteil der Personen mit Fiih-
rerschein an, die in einem Haushalt mit Pkw leben; zum zweiten weist die Abbildung den Anteil derje-
nigen gesondert aus, die in Haushalten leben, in denen es mindestens so viele Pkw wie Erwachsene
gibt. Es ist davon auszugehen, dass in diesen Fallen jeder Erwachsene iiber einen eigenen Pkw verfiigt.
Deshalb ist diese Pkw-Verfiigbarkeitsstufe als , eigener Pkw*“ betitelt. Die Entwicklung dieser Gruppe,
in der es bei Haushalten mit mehreren Erwachsenen um Zweit- oder Drittwagen geht, ist fiir den Un-
tersuchungszeitraum besonders relevant. Ein grofder Teil des Motorisierungszuwachses in Deutsch-
land ging in den letzten Jahren auf das Konto der Haushalte mit mehreren Pkw.
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Abbildung 5: Anteil Personen nach Fihrerscheinbesitz und Pkw-Verfiigbarkeit im Haushalt nach Alter
2002 und 2017
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Mit Blick auf die jungen Erwachsenen bis etwa Mitte 30 deutet die MiD laut Abbildung 5 auf einen sin-
kenden Fiihrscheinbesitz und sinkende Pkw-Verfiigbarkeit im Haushalt seit 2002 hin. Der Anteil der-
jenigen, die einen eigenen Pkw haben, hat sich jedoch kaum veradndert. Im weiteren Verlauf dieser
Studie wird sich zeigen, dass der Riickgang beim Fiihrerscheinbesitz, den die MiD ausweist, kritisch zu
hinterfragen ist. Die anderen in Abbildung 5 gezeigten Entwicklungen decken sich jedoch weitgehend
mit den Befunden aus den anderen ausgewerteten Studien.

Mit Blick auf die ab 60-]Jahrige Bevolkerung zeigt sich ein deutliches Wachstum von Fiihrerscheinbe-
sitz und Pkw-Verfligbarkeit von 2002 bis 2017. Dieser Anstieg spiegelt wider, dass unter Senioren und
Seniorinnen sukzessive Generationen, die ein Leben ohne Auto gelebt haben, durch nachfolgende Ge-
nerationen ersetzt werden, die einen autoorientieren Lebensstill mit ins Alter nehmen. Dies ist eine
seit vielen Jahren beobachtete und weiterhin anhaltende Entwicklung, die fiir den Untersuchungszeit-
raum zu erwarten war. Besonders erwdhnenswert ist der schnell ansteigende Anteil von dlteren Men-
schen, aber auch von Personen in mittleren Altersklassen, die {iber einen eigenen Pkw verfiigen. Bei
Senioren und Seniorinnen fallen darunter Einpersonenhaushalte mit Pkw, aber auch Mehrpersonen-
seniorenhaushalte mit mehreren Pkw.

5.3 Entwicklung zentraler Mobilitatskenngrofen nach Altersgruppen

Wiéhrend mit dem Pkw-Besitz nur die Entwicklung beim Zugang zu einer zentralen Mobilitatressource
beschrieben wird, bringen die im Folgenden aufgefiihrten Mobilitatsindikatoren die tatsachlich reali-
sierte Verkehrsnachfrage zum Ausdruck. Diese gliedert sich in zwei Aspekte:
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» Mobilitatsquote (Anteil Personen, die am Stichtag der Befragung das Haus verlassen) und We-
geraten (Anzahl Wege pro Person und Tag; auch als Verkehrsaufkommen bezeichnet) zeigen
an, wie haufig Personen am Verkehr teilnehmen. Sie sind somit ein Indikator fiir die Anzahl
aushdiusig erledigter Aktivitaten. Diese Mobilitdtskenngréfien haben sich iiber die letzten Jahr-
zehnte in Deutschland kaum verédndert.

» In Mobilitdtszeit (Minuten im Verkehr pro Person und Tag) und personenspezifische Verkehrs-
leistung (Kilometer pro Person und Tag) gehen zusatzlich die jeweiligen Dauern und Entfer-
nung der zuriickgelegten Wege ein. Somit spiegeln Mobilitatszeit und Verkehrsleistung we-
sentliche Aspekte des Verkehrs, zum Beispiel Infrastrukturbelastung und Emissionen besser
wider als Mobilitatsquote und Verkehrsaufkommen. Wahrend die Mobilitatszeit ebenfalls jahr-
zehntelang eher stabil war und bei etwa 80 Minuten pro Person und Tag lag, wuchs die Ver-
kehrsleistung pro Person. Das heif3t, Verkehrsteilnehmer legten in derselben Zeit grofiere
Strecken zuriick und steigerten somit ihre mittleren Reisegeschwindigkeiten.

Bei diesen zentralen Mobilitatskenngréfien gab es zwischen der MiD 2002 und 2017 nennenswerte
Anderungen, die fiir unterschiedliche Altersgruppen verschieden ausfallen:

» Sinkende Mobilitidtsquoten und Wegeraten bei jiingeren Menschen (Abbildung 6): Die
Mobilitdtsquote liegt fiir junge Menschen bei etwa 90 Prozent und sinkt ab etwa 50 Jahren mit
weiter zunehmendem Alter ab. Wegeraten sind fiir Personen im aktiven mittleren Alter am
hochsten und fallen fiir Kinder und insbesondere Senioren und Seniorinnen geringer aus. An
diesem Muster hat sich zwischen 2002 und 2017 nichts Grundsatzliches gedandert. Allerdings
haben laut MiD die Mobilitdtsquoten und insbesondere die Wegeraten fiir Personen unter 30
Jahren leicht abgenommen. Dies deutet darauf hin, dass diese Altersklasse heute weniger hau-
fig das Haus verlasst und mehr Zeit mit inhdusigen Aktivitaten verbringt. Mogliche Erklarun-
gen hierfiir sind zunehmende Internet- und Mediennutzungszeiten zuhause. Demgegeniiber
deutet sich fiir die alteste Altersklasse (70 Jahre und alter) eine leicht zunehmende Anzahl
aushiusiger Aktivitdten an.
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Abbildung 6: Mobilitatsquoten und Wegeraten nach Alter 2002, 2008 und 2017
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» Steigende Mobilititszeit und Verkehrsleistung bei Personen iiber 30 (Abbildung 7): Ahn-
lich wie fiir das Verkehrsaufkommen gilt fiir Verkehrsleistung und Mobilitatszeit, dass diese
fiir Kinder gering ausfallen, im Verlauf der Jugend und im jungen Erwachsenenalter stark an-
steigen und erst im Seniorenalter wieder absinken. Auch an diesem Muster hat sich seit 2002
kaum etwas gedndert. Im Hinblick auf Minuten im Verkehr sowie Verkehrsleistung zeigen sich
in den Messungen der MiD seit 2002 jedoch insbesondere Zuwachse fiir Personengruppen ab
30. Die starksten Zuwachse verzeichnet die Altersgruppe zwischen 40 und 50, die jedoch nicht
im Fokus der vorliegenden Studie steht. Dennoch fallt auf, dass Personen im Alter zwischen 40
und 60 die jungen Erwachsenen als mobilste Altersgruppe abgeldst haben. Einen nennenswer-
ten Anstieg der Minuten und Kilometer pro Person und Tag gibt es jedoch auch fiir die in die-
ser Studie betrachtete Gruppe der Personen tiber 60 Jahre. Fiir die jungen Erwachsenen hinge-
gen zeigen sich in den MiD-Ergebnissen zunichst wenig Anderungen seit 2002.
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Abbildung 7: Mobilitatszeit und Verkehrsleistung nach Alter 2002, 2008 und 2017
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5.4 Entwicklung von Modal Split und Verkehrsmittelnutzung

Der Modal Split, das heifdt die prozentuale Aufteilung des Verkehrs auf unterschiedliche Verkehrsmit-
tel, ist eine zentrale Kenngrofde in der verkehrsplanerischen und -politischen Diskussion. Verande-
rungen des Modal Split gehoren zu den am meisten beachteten Entwicklungskenngrofien. Deshalb
stellt dieser Abschnitt die MiD-Ergebnisse zur Entwicklung des Modal Split der unterschiedlichen Al-
tersklassen iiber das gesamte Altersspektrum in Deutschland dar.

Fiir ein nachhaltigeres Mobilitatsverhalten ist besonders eine Reduktion der Autonutzung erstre-
benswert. Deshalb liegt das besondere Augenmerk der folgenden Auswertungen einerseits auf dem
MIV-Anteil und hierbei insbesondere dem Fahreranteil. Andererseits ist von Interesse wie Verande-
rungen der MIV-Nutzung mit der Nutzung anderer Verkehrsmittel korrespondieren. Denn Verande-
rungen der Verkehrsmittelnutzung konnen sowohl von einer Verlagerung des Verkehrs zwischen Ver-
kehrsmitteln kommen, als auch von Zu- oder Abnahmen der Gesamtverkehrsleistung. Um dieses um-
fassende Bild darzustellen, zeigt dieser Abschnitt nicht nur den Modal Split sowohl auf Wegebasis
(Abbildung 8) als auch auf Kilometer-Basis (Abbildung 9). Ergdnzend sind die Anzahl Wege je Ver-
kehrsmittel (Abbildung 10) sowie die Kilometer je Verkehrsmittel (Abbildung 11) aufgefiihrt. Der Fo-
kus der Diskussion im Text liegt dabei auf den Entwicklungen bei den in dieser Studie betrachteten
Altersgruppen.
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Abbildung 8: Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Alter 2002 und 2017
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Abbildung 9: Modal Split der Verkehrsleistung nach Alter 2002 und 2017
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Fiir die jungen Erwachsenen im Alter von 20 bis unter 40 ist zwischen 2002 und 2017 eine Ab-
nahme der MIV-Anteile sowohl bei den Wegen als auch bei den Kilometern festzustellen. Mit diesem
Befund steht die MiD im Einklang mit anderen Studien, wie dem MOP, sowie mit dem offentlichen Dis-
kurs zur abnehmenden Automobilitiat junger Erwachsener. Abbildung 8 und Abbildung 9 zeigen, dass
sowohl der OV-Anteil als auch der Anteil des nichtmotorisierten Verkehrs fiir diese Altersklasse zuge-
nommen hat. Wie oben dargestellt, hat fiir diese Altersklasse zudem die Anzahl Wege pro Person und
Tag abgenommen. Folgerichtig hat die Anzahl der Wege mit dem Auto pro Tag deutlich abgenommen
(Abbildung 10). Diese im Sinne der Nachhaltigkeit des Verkehrsverhaltens positive Entwicklung wird
dadurch relativiert, dass die Kilometer mit dem Auto pro Person und Tag nur fiir die Altersklasse zwi-
schen 20 und 30 abgenommen haben und auch hier nur geringfiigig. Insgesamt zeichnet die MiD im
Zeitvergleich 2002 zu 2017 somit ein Bild einer gewissen Verlagerung der Verkehrsmittelnutzung auf
den Umweltverbund in Verbindung mit geringeren Wegezahlen. Dies hat aber bislang kaum Auswir-
kungen auf die MIV-Fahrleistung junger Erwachsener.
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Abbildung 10: Wege pro Person und Tag je Verkehrsmittel nach Alter 2002 und 2017
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Abbildung 11: Kilometer pro Person und Tag je Verkehrsmittel nach Alter 2002 und 2017
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Fiir die Senioren und Seniorinnen ist zwischen 2002 und 2017 in jeder Hinsicht eine Zunahme der
Autonutzung zu konstatieren. Der Modal Split auf Wege- und Kilometer-Basis zeigt eine Zunahme des
Autoanteils an der Mobilitat dlterer Menschen. Zudem steigt sowohl die Anzahl Wege als auch die
Menge der Kilometer, die Senioren und Seniorinnen mit dem Auto zuriicklegen. Positiv ist zu werten,
dass nicht der komplette Mobilitdtszuwachs, der sich bei Senioren fiir diesen Zeitraum zeigt, auf das
Konto des Autos geht: auch die absoluten OV-Kilometer pro Person und Tag nahmen fiir die Alters-
gruppe ab 60 zu (siehe auch Abbildung 15). Fiir Senioren zeichnet die MiD fiir den Zeitraum 2002 so-
mit insgesamt das Bild einer stark steigenden Mobilitit, die insbesondere von einer wachsenden Nut-
zung des Autos kommt.

Ergidnzend ist die Entwicklung des Besetzungsgrades im MIV-Verkehr von Interesse. Dieser bezeichnet
die mittlere Anzahl Personen in den Fahrzeugen des MIV und kann als Quotient des gesamten MIV-
Anteils (Fahrer/Fahrerin und Mitfahrer/Mitfahrerin) geteilt durch den MIV-Fahreranteil berechnet
werden. So kann der Besetzungsgrad auch fiir unterschiedliche Altersgruppen von Erwachsenen be-
rechnet werden. Dabei kann sowohl der weg-bezogene als auch der kilometer-bezogene Besetzungs-
grad ermittelt werden, wobei der letzte hoher liegt, da sich bei langen Strecken iiblicherweise mehr
Personen im Auto befinden. Der kilometer-bezogene Besetzungsgrad lag 2002 zwischen 1,3 fiir die
Altersklasse 30 bis 50 und 1,9 fiir Personen ab 80. Dieser Besetzungsgrad sank fiir fast alle Alters-
gruppen auf zwischen 1,2 (Alter 30 bis 50) und 1,7 (Alter ab 80). Diese Entwicklung spiegelt somit
eine Individualisierung des MIV-Verkehrs wider, bei dem immer haufiger nur noch eine Person im
Auto unterwegs ist. Dies geht auch einher mit dem steigenden Anteil Personen, die iiber ihr eigenes
Auto verfiigen, das sie nicht im Haushaltskontext teilen miissen (Abbildung 5). Die einzige Ausnahme
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im Hinblick auf die Entwicklung des Besetzungsgrades bilden die jungen Erwachsenen zwischen 20
und 29, bei denen der Besetzungsgrad nicht gesunken ist, sondern stabil bei 1,3 blieb.

5.5 Entwicklung der Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel und Jahrgangsko-
horte

Neben der Darstellung nach Altersgruppen erlaubt die MiD auch eine Analyse nach Jahrgangskohor-
ten. Als Beispiel sei die Kohorte der in den 1940er Jahren Geborenen herausgegriffen. Diese Gruppe
war zum Zeitpunkt der MiD 2002 im Durchschnitt 57 Jahre alt und zum Zeitpunkt der MiD 2017 im
Durchschnitt 72 Jahre alt. Fiir beide Zeitpunkte, das heif3t fiir diese jeweiligen Altersjahre, konnen so-
mit fiir diese Jahrgangskohorte Mittelwerte fiir Mobilitatskenngréf3en berechnet werden. Damit kann
auch die mittlere Verdanderung der Mobilitat fiir diese Jahrgangskohorte im Alter von 57 bis 72 ermit-
telt werden.

Abbildung 12 zeigt auf dieser Grundlage einerseits die spezifische Verkehrsleistung nach Alter in den
Jahren 2002 und 2017 (ebenso wie Abbildung 7) und andererseits die Veranderung hinsichtlich der
Verkehrsleistung, die bestimmte Jahrgangskohorten in diesem Zeitraum durchliefen. Sie zeigt somit
zusatzlich zu den jeweiligen Kenngrofien im Querschnitt die dahinterstehenden Prozesse im Langs-
schnitt bezogen auf die Jahrgangskohorten. Damit verdeutlicht Abbildung 12 insbesondere folgende
Entwicklungen und Prozesse:

» Beiden Senioren und Seniorinnen sinkt die Mobilitdt mit zunehmendem Alter. Dies galt in den
letzten beiden Jahrzehnten in dhnlicher Weise fiir alle Jahrgangskohorten seit 1920. Allerdings
lag das Ausgangsniveau der Mobilitidt beim Eintritt in das Seniorenalter fiir jede Nachfolgegen-
eration hoher, so dass die Mobilitédt der dlteren Personen im Betrachtungszeitraum deutlich
gestiegen ist.

» Einen bemerkenswerten Anstieg der Mobilitat verzeichneten von 2002 bis 2017 die Jahr-
gangskohorten zwischen 1960 und 1979. Sie waren in diesem Zeitraum zwischen 20 und 50
Jahre alt. Insbesondere die Verkehrsleistung der 1960er Jahrgange wuchs stark an, obwohl sie
in dieser Zeit schon 40 Jahre und ilter waren.

» Demgegeniiber fallen fiir die jungen Erwachsenen bis etwa 30 die Entwicklungen fiir die ein-
zelnen Jahrgangskohorten fast zusammen mit den Querschnitten 2002 und 2017. Fiir diese Al-
tersgruppen haben sich laut MiD im Hinblick auf die spezifische Verkehrsleistung die gerings-
ten Anderungen zwischen unterschiedlichen Jahrgangskohorten ergeben.
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Abbildung 12: Verkehrsleistung gesamt nach Alter und Jahrgangskohorte 2002 und 2017
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Quelle: eigene Auswertungen der MiD; ohne Flugverkehr

Die nachfolgenden Abbildungen (Abbildung 13 bis Abbildung 15) stellen diese Prozesse getrennt nach
Verkehrsmittel dar. Dabei wird zunachst deutlich, dass die Entwicklung der Gesamtverkehrsleistung in
Abbildung 12 mafdgeblich durch die Entwicklung der MIV-Fahrer-Kilometer gepragt ist. Im Hinblick
auf die MIV-Fahrleistung der unterschiedlichen Jahrgangskohorten zeigen sich im Grunde genommen
dieselben Prozesse wie bei der Gesamtverkehrsleistung.
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Abbildung 13: Verkehrsleistung als MIV-Fahrer nach Alter und Jahrgangskohorte 2002 und 2017
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Quelle: eigene Auswertungen der MiD; ohne Flugverkehr

Das Fahrrad (Abbildung 14) spielt mit Betracht auf die Verkehrsleistung im Kontext der hier gezeigten
Verkehrsmittel eine deutlich untergeordnete Rolle. Es fallt auf, dass die Fahrradnutzung fiir Senioren
und Seniorinnen mit steigendem Alter - relativ zum Ausgangsniveau gesehen - deutlich starker zu-
riickgeht als die MIV-Nutzung. Darin zeigen sich wenige Unterschiede zwischen den hier verglichenen
Jahrgangskohorten aus den 1920er und 1930er Jahren. Eine plausible Erklarung hierfiir ist, dass das
Fahrrad bei zunehmenden kérperlichen Beschwerden im Alter schneller an Attraktivitat als Ver-
kehrsmittel verliert als motorisierte Verkehrsmittel.

Besonders stark zugenommen hat die Fahrradnutzung fiir die zwischen 1960 und 1989 Geborenen.
Dies hat dazu gefiihrt, dass Erwachsene im mittleren Alter pro Kopf heute so viel Fahrradfahren wie
Jugendliche, hinter denen sie vor 15 Jahren noch deutlich zuriicklagen. Die Querschnitte 2002 und
2017 legen nahe, dass die Fahrradnutzung im jungen Erwachsenenalter zundchst leicht zuriickgeht,
um dann im spateren Alter wieder anzusteigen. Dieser Befund wird von der Betrachtung der Jahr-
gangskohorten nicht unmittelbar gedeckt. Allerdings ist die zeitliche Auflésung der Kohortenbetrach-
tung nicht granular genug, um diesen Prozess innerhalb einer Jahrgangskohorte verlasslich nachvoll-
ziehen zu konnen.
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Abbildung 14: Verkehrsleistung mit dem Fahrrad nach Alter und Jahrgangskohorte 2002 und 2017
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Quelle: eigene Auswertungen der MiD; ohne Flugverkehr

Die Nutzung des offentlichen Verkehrs (Abbildung 15) ist fast fiir alle Jahrgangskohorten gestiegen.
Einzige Ausnahme sind die in den 1920er Jahren Geborenen, die am Anfang des Betrachtungszeit-
raums auch bereits etwa 80 Jahre alt waren, so dass ein Riickgang der Mobilitdt mit zunehmendem
Alter zu erwarten war. Bemerkenswert ist, dass die Kohortenbetrachtung auch hier eine andere Inter-
pretation fir die Prozesse bei jungen Erwachsenen ermoglicht als die reine Querschnittsbetrachtung
fiir diese Altersklassen fiir 2002 und 2017: Beide Querschnittsbetrachtungen legen einen Riickgang
der OV-Mobilitit im jungen Erwachsenenalter nahe. Die Kohortenbetrachtung zeigt, dass die hier
wichtige Kohorte (Jahrginge 1980 bis 1989) keinen Riickgang in der OV-Nutzung zeigt.
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Abbildung 15: Verkehrsleistung mit dem Offentlichen Verkehr nach Alter und Jahrgangskohorte 2002

und 2017
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Quelle: eigene Auswertungen der MiD; ohne Flugverkehr

Die hier dargestellten Ergebnisse der MiD sind ein Baustein zur Interpretation der mafdgebenden Ver-
kehrsentwicklungen bei jungen und alteren Erwachsenen. Sie konnen nicht als alleinige Interpretati-
onsgrundlage herangezogen werden, da es im Folgenden ausgewertete Datengrundlagen gibt, die
starker als die MiD darauf ausgerichtet sind, im Zeitverlauf vergleichbare Kenngrofden zu liefern. Den-
noch konnte dieser Abschnitt mafdgebende Prozesse und Entwicklungen im Hinblick auf das Ver-
kehrsverhalten der untersuchten Personengruppen - gerade auch im Kontext mit anderen Altersklas-
sen - verdeutlichen. Diese Ergebnisse legen nahe, dass sich bei Senioren und Seniorinnen die erwarte-
ten Kohorteneffekte zeigen, die zu einer steigenden Mobilitat und insbesondere mehr MIV-Nutzung
fiihren. Bei jungen Erwachsenen zeigen sich bemerkenswert geringe Unterschiede im Mobilitatsver-
halten zwischen 2002 und 2017. Dies ist zumindest ein Hinweis darauf, dass es keine drastischen Ver-
kehrsverhaltensianderungen in dieser Gruppe gab.
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6 Altersklasseniibergreifende Darstellung des Motorisierungsgrades
auf Grundlage von Pkw-Zulassungen

Eine umfassende und stets aktuelle Datenquelle fiir die Bestdnde in Deutschland zugelassener Pkw
sind die Vero6ffentlichungen des Kraftfahrbundesamtes auf Basis des zentralen Fahrzeugregisters. Un-
ter anderem publiziert das KBA Zulassungszahlen von Pkw nach Haltergruppen, darunter auch diffe-
renziert nach Alter der Halter und Halterinnen. Darin sind sowohl privat zugelassene Pkw als auch
Firmenwagen Selbstandiger enthalten, denen ein Halter oder Halterin mit bekanntem Alter zugeord-
net werden kann. Die lange Zeitreihe dieser Veroffentlichungen ermoglicht es, die Entwicklung seit
1984 nachzuvollziehen. Dabei ist aber zu beachten, dass diese Zeitreihe bis 1992 nur die alte Bundes-
republik umfasst und weitere Bereinigungen von methodischen Umstellungen in der Ausweisung der
KBA-Zeitreihe notwendig sind (siehe Abschnitt 3).

In der Summe ist die Bestandstatistik des KBA jedoch eine duf3erst umfassende, verlassliche und aktu-
elle Datenquelle. Als Vollerfassung des Bestandes weist diese Quelle nicht die {iblichen Selektivitats-
probleme von Stichprobenerhebungen auf. Dennoch ist zu beachten, dass es sich um eine Bestandsta-
tistik der Halter und Halterinnen und nicht der Nutzer und Nutzerinnen der Pkw handelt. Zur Einord-
nung der Zahlen sind somit insbesondere zwei Punkte zu beachten:

» Privat zugelassene Pkw kdnnen durch andere Personen als den Halter genutzt werden. Dies ist
insbesondere dann der Fall, wenn erwachsene Kinder Pkw nutzen, die auf die Eltern zugelas-
sen sind, zum Beispiel um dadurch giinstigere Versicherungskonditionen zu erhalten. Dies
fithrt mit grofRer Wahrscheinlichkeit dazu, dass die Zulassungszahlen fiir junge Erwachsene ge-
ringer als die Nutzerzahlen ausfallen. Im Gegenzug diirften die Zulassungszahlen fiir die El-
terngeneration (oftmals bereits in der hier betrachten Gruppe der Senioren und Seniorinnen
enthalten) hoher als die Nutzerzahlen ausfallen. Eine dhnliche Halter-Nutzer-Verschiebung
diirfte es auch zwischen Mannern und Frauen geben. Die Grofienordnung dieser Verzerrungen
ist schwer einzuschatzen. Ebenso ist unbekannt, ob und wie sehr sich Art der Zulassung tiber
die Zeit gedndert hat und somit die Interpretation der Zeitreihe erschwert.

» Privatpersonen kdnnen Pkw nutzen, die auf juristische Personen zugelassen sind. Dies gilt ins-
besondere im Fall von privat genutzten Dienstwagen. Privat genutzte Dienstwagen machen
etwa die Halfte der gewerblich zugelassenen Pkw aus, die insgesamt ca. zehn Prozent des Pkw-
Bestandes in Deutschland umfassen. Insgesamt sind somit etwa fiinf Prozent des Pkw-
Bestands privat genutzte Dienstwagen. Fiir die hier betrachteten Altersklassen der jungen Er-
wachsenen (iliblicherweise zumeist jiinger als das typische Dienstwagenalter) und Senioren
und Seniorinnen (grofdtenteils bereits im Ruhestand und damit dlter als der typische Dienst-
wagennutzer) dirften die Dienstwagenanteile noch kleiner als fiinf Prozent ausfallen. Die Ver-
zerrung, die in den nachfolgenden Statistiken dadurch entsteht, dass Dienstwagen nicht be-
riicksichtigt sind, diirfte somit fiir die hier betrachteten Gruppen eher vernachlassigbar sein.

In der Summe ist bei der Interpretation der nachfolgenden Statistiken somit zu beachten, dass es ver-
mutlich eine Halter-Nutzer-Verschiebung zwischen den Altersklassen und zwischen Mannern und
Frauen gibt, die sich zudem im Zeitverlauf &ndern konnte. Die Dienstwagenproblematik diirfte jedoch
von untergeordneter Bedeutung sein und wird bei den nachfolgenden Interpretationen nicht weiter
vertieft.

6.1 Entwicklung des Motorisierungsgrads nach Altersklassen

Abbildung 16 zeigt zunachst fiir die Manner die Entwicklung der zugelassenen Pkw-Bestande in
Deutschland nach Altersklassen geteilt durch die Anzahl Manner der jeweiligen Altersklasse in Pkw
pro 1.000 Personen (auch Motorisierungsgrad genannt) seit 1984. Abbildung 17 ist die analoge Dar-
stellung fiir Frauen. Dabei zeigen sich fiir alle Altersklassen bis auf die jungen Erwachsenen relativ
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stabile Trends. Der Motorisierungsgrad der Personen iiber 50 weist durchgangig ein starkes Wachs-
tum auf, das fiir Frauen noch ausgepragter ausfallt als fiir Mdnner. Dennoch liegt das Niveau bei den
Frauen auch am aktuellen Rand noch immer deutlich unter dem der Manner. Die Altersklasse zwi-
schen 50 und 64 ist inzwischen sowohl bei Mdnnern als auch bei Frauen die Gruppe mit den héchsten
Motorisierungszahlen. Bei Mannern liegt der Motorisierungsgrad inzwischen bei iiber 1000. Das heif3t,
es gibt mehr Pkw, die auf Manner dieser Altersklasse zugelassen sind, als mannliche Personen dieser
Altersklasse in Deutschland. Dies ist ein deutlicher Hinweis darauf, dass auf Manner dieses Alters viele
Pkw zugelassen sind, die von anderen Personen genutzt werden. Dabei diirfte insbesondere die Nut-
zung durch erwachsene Kinder oder Ehe- oder Lebenspartner eine Rolle spielen.

Abbildung 16: Bestand privat zugelassener Pkw pro 1000 Einwohner nach Altersklassen 1982 bis 2018,
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis KBA Statistik
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Abbildung 17: Bestand privat zugelassener Pkw pro 1000 Frauen nach Altersklassen 1982 bis 2018,
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis KBA Statistik

Die Entwicklung des Motorisierungsgrades bei Erwachsenen zwischen 35 und 49 unterscheidet sich
fiir den Betrachtungszeitraum recht deutlich nach Mannern und Frauen. Wahrend die Zahl der Pkw
pro 1000 Personen bei den Mannern auf hohem Niveau weitgehend stagnierte, stieg sie bei den Frau-
en fast drei Jahrzehnte lang deutlich an und stagniert erst seit wenigen Jahren - allerdings weiterhin
unter dem Niveau der Manner dieser Altersgruppe.

Die einzige Altersgruppe mit deutlichen - und mehrmaligen - Trendbriichen im Hinblick auf die Moto-
risierung sind die jungen Erwachsenen zwischen 18 und 34. Dies gilt sowohl fiir die Frauen als auch
fiir die Manner. Dabei ist insbesondere auffillig, dass sich die Zeit zwischen etwa 2000 und 2010 deut-
lich von den Entwicklungen davor und danach unterscheidet. Fiir die Manner war die Zeit bis etwa
2000 eher durch Stagnation oder leichten Riickgang gekennzeichnet; seit 2010 ist ebenfalls wieder
eine Stagnation zu erkennen. Bei den jungen Frauen herrschte vor und nach den 2000er Jahren
Wachstum vor.

Etwa beginnend mit der Jahrtausendwende gingen die Zulassungszahlen fiir junge Ménner und Frauen
etwa ein Jahrzehnt lang deutlich zuriick. Diese Entwicklung war einer der Ausléser fiir die intensivier-
te Forschung zur Mobilitit der jungen Erwachsenen ab dem Ende der 2000er Jahre. Vor dem Hinter-
grund der langerfristigen Entwicklung der Motorisierungsgrade scheint diese Zeit jedoch eine Aus-
nahme im Trend darzustellen. Es ist auch nicht auszuschlief3en, dass sich gerade in dieser Zeit die
oben erlduterte Halter-Nutzer-Verzerrung verdnderte, was eine Interpretation erschwert. In den nach-
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folgenden Abschnitten des Berichts wird die Entwicklung deshalb mit ergdnzenden Datengrundlagen
und deutlich facettenreicher analysiert.

6.2 Entwicklung des Motorisierungsgrads nach Jahrgangskohorten

Die Veroffentlichungen des KBA zu Pkw nach Haltern bieten auch die Moglichkeit, den Motorisie-
rungsgrad bestimmter Geburtsjahrgangskohorten im Verlauf des Lebens auszuweisen. Die Mdglichkei-
ten sind auf bestimmte Altersklassen beziehungsweise Geburtsjahrgange eingeschrankt und erfordern
Mittelwertbildung iiber Altersklassen. Zudem sind die Méglichkeiten dadurch eingeschrankt, dass die
verfligbare Zeitreihe 1984 bis 2015 die Lebensabschnitte der betrachteten Jahrgangskohorten nur
teilweise erfasst. Dennoch ergibt diese Auswertung ein schliissiges Bild iiber die Entwicklung der Mo-
torisierung im Lebenslauf fiir unterschiedliche Generationen.

Abbildung 18 und Abbildung 19 zeigen die auf diese Weise ermittelte durchschnittliche Motorisie-
rungsbiographie von Personen bestimmter Geburtsjahrgiange getrennt fiir Manner und Frauen. Zur
Erlduterung der Abbildung wird die Kurve fiir den mannlichen Geburtsjahrgang 1950 gewahlt: Der
erste Datenpunkt fiir diese mannliche Kohorte lag fiir Mitte der 1980er Jahre vor, als diese Gruppe
Mitte 30 war. Damals lag die Motorisierung dieser Gruppe bei gut 800 Pkw pro 1.000 Einwohner. In
den folgenden Lebensjahren bis Anfang 50 (also etwa im Jahr 2000) stieg ihr Motorisierungsgrad auf
bis etwa 1.000 Pkw pro 1.000 Einwohner an und stabilisierte sich dann auf diesem Niveau. Der letzte
auf diese Weise ermittelbare Datenpunkt fiir um 1950 geborene Manner liegt dann mit immer noch
etwa 1.000 Pkw pro 1.000 Einwohner fiir ein Alter von Anfang 60 vor (Beginn der 2010er Jahre).

Insgesamt zeigt diese Analyse, dass der Motorisierungsgrad in einer ersten Phase des Lebens bis zum
Alter von etwa 50 steil ansteigt. Dies gilt fiir Manner wie fiir Frauen, auch wenn das Gesamtniveau der
Motorisierung bei Frauen in allen Altersklassen bisher geringer war als fiir Manner. Fiir die Frauen
liegen die Kurven fiir diese Phase des Motorisierungsanstiegs fiir alle Geburtsjahrginge von 1965 bis
1990 sehr nahe beieinander. Bei den Mannern zeigen sich hier deutlichere Unterschiede: Wahrend der
mannliche Geburtsjahrgang 1960 mit Mitte 20 einen Motorisierungsgrad von fast 750 Pkw pro 1.000
Einwohner hatte, war im selben Alter die Motorisierung des Jahrgangs 1985 nur noch gut halb so hoch.
Was als deutlicher Riickgang gewertet werden kénnte, kann ebenso gut als Verschiebung der Kurve
nach rechts, also als spaterer Einstieg in die Motorisierung interpretiert werden. Bemerkenswert ist,
dass fiir alle mannlichen Jahrginge, die einen Wert fiir das Lebensalter Mitte 40 ausweisen (Jahrginge
1940 bis 1965), dieser bei etwa 950 Pkw pro 1.000 Einwohner liegt.

In einer zweiten Lebensphase ab etwa 50 zeigen sich unterschiedliche Tendenzen: Fiir Madnner, die vor
etwa 1945 geboren wurden, zeigen sich zunachst leichte Riickgdnge in den Motorisierungsgraden.
Moglicherweise verbergen sich dahinter Fahrzeuge, die von Kindern genutzt wurden, und ab einem
bestimmten Alter auf die Kinder zugelassen waren. Abgesehen von dieser Tendenz, hielten Manner
und Frauen aller Geburtsjahrginge ab einem Alter von etwa 50 bis 60 aber ihr Motorisierungsniveau
aufrecht. Da es von Jahrgang zu Jahrgang Steigerungen im Motorisierungsgrad gab, liegen die Kurven
nahezu parallel ibereinander, insbesondere bei den Frauen.

Insgesamt machen diese Auswertungen deutlich, dass fiir die Zukunft des Pkw-Bestandes in Deutsch-
land das Geschehen bei den Senioren und Seniorinnen die vermutlich entscheidende Entwicklung ist.
Hierbei stellt sich insbesondere die Frage, wie lange dltere Menschen an ihrem Pkw festhalten und wie
lange die Gewohnheit eines eigenen Pkw im Alter beibehalten wird.
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Abbildung 18: Pkw pro 1.000 Einwohner nach Geburtsjahrgang und Alter, Manner
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Zulassungszahlen des ZFZR und Bevolkerungszahlen des statistischen Bundesamtes

Abbildung 19: Pkw pro 1.000 Einwohner nach Geburtsjahrgang und Alter, Frauen
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7 Deskriptive Darstellung der Mobilitatstrends junger Erwachsener

Jahrzehntelang wuchs das Niveau der Mobilitidt und insbesondere der Automobilitdt junger Erwachse-
ner und befand sich insgesamt auf einem sehr hohen Niveau. Ab Mitte/Ende der 1990er Jahre stellte
sich hier eine Trendwende ein. Dabei lieferten die Pkw-Bestandsdaten des KBA einen ersten Hinweis
auf diese Entwicklung (Abbildung 16, Abbildung 17, Abbildung 22 und Abbildung 23): Der zugelassene
Pkw-Bestand pro 1.000 Einwohner war fiir junge Manner bereits ab Mitte der 1990er Jahre zunachst
leicht riicklaufig. Etwa ab der Jahrtausendwende verstarkte sich diese Entwicklung deutlich und konn-
te auch fiir junge Frauen beobachtet werden. Ebenso zeigte sich in den Folgejahren auch bei anderen
Mobilitatsindikatoren, zum Beispiel der Pkw-Verkehrsleistung pro Kopf, nach und nach eine Trend-
wende. Ab etwa dem Jahr 2010 wurde diese Entwicklung beforscht. Allerdings wurden die Entwick-
lungen fiir Deutschland in den jiingeren Jahren (ab etwa 2012) kaum noch in einer konsolidierten Zu-
sammenschau fortgeschrieben.

In den folgenden Abschnitten wird die Entwicklung verschiedener Messgrofien der Mobilitat flir junge
Erwachsene bis zu einem mdglichst aktuellen Zeitpunkt aufgezeigt. Dabei stehen verschiedene Grofien
im Vordergrund, die Automobilitdt beschreiben. Dies umfasst Fiihrerscheinbesitz, Zulassungszahlen,
Pkw-Verfligbarkeit der Haushalte sowie den MIV-Anteil im Modal Split. Der angestrebte gemeinsame
Nenner fiir Auswertungen zu den Mobilitatstrends unter jungen Erwachsenen ist die Altersgruppe 18
bis 34; im Einzelfall werden jedoch aus technischen Griinden oder zur Illustration bestimmter Sach-
verhalte auch Ergebnisse fiir andere Altersgruppen gezeigt.

7.1 Flihrerscheinbesitz junger Erwachsener

In der Altersklasse 18 bis 24 besitzen tiber zwei Drittel der Personen einen Pkw-Fiihrerschein
(Abbildung 20). Insgesamt ist beim Fiihrerscheinbesitz junger Erwachsener dieser Altersgruppe in
den letzten zehn Jahren keine nennenswerte Verdnderung festzustellen. Méglicherweise deutet sich
beim Fiihrerscheinbesitz der Madnner seit 2012 ein leichter Riickgang an. Das gilt insbesondere im Jahr
2016 gegeniiber 2015. Diese Verdnderung ist jedoch sehr vorsichtig zu interpretieren, da der relative
Riickgang des Fiihrerscheinbesitzes bezogen auf die Bevolkerung vor allem durch einen Anstieg der
Bevdlkerungszahl in der Gruppe der jungen Manner verursacht war. Hierbei kann etwa die starke Zu-
wanderung im Jahr 2015 eine Rolle spielen.

Abbildung 21 zeigt ergdnzend die Fiihrerscheinbesitzquoten junger Erwachsener aufgeschliisselt nach
feineren Altersklassen. Auch hier waren die Verhaltnisse in den letzten Jahren relativ stabil, mit einer
moglichen leichten Tendenz zu zuriickgehenden Fiihrerscheinbesitzquoten seit 2013. Abbildung 21
zeigt auch, dass etwa ein Viertel der 17-]Jahrigen bereits einen Fiihrerschein besitzt. Die Mdglichkeit
des Fiihrerscheinerwerbs mit 17 war im Verlauf der 2000er Jahre sukzessive in den Bundeslandern
eingefiihrt worden. Abbildung 21 lasst vermuten, dass sich bis etwa 2012 der Fiihrerschein mit 17
etablierte und die Fiihrerscheinquoten der 17-]Jdhrigen bis dahin stiegen. Danach zeigt sich kein
Wachstum des Fiihrerscheinbesitzes von 17-]Jahrigen mehr.

Erlauternd ist zu erginzen, dass Mobilitdtserhebungen teilweise fiir den hier betrachteten Zeitraum
einen Riickgang der Fiihrerscheinquoten gemessen haben. So misst das MOP etwa fiir die Altersklasse
18 bis 24 einen Riickgang der Fiihrerscheinquote von etwa 87 Prozent Ende der 1990er Jahre auf etwa
80 Prozent 15 Jahre spéter. Jedoch liegen die im MOP gemessenen Fiihrerscheinquoten deutlich tiber
den Quoten auf Basis der KBA-Kraftfahrerstatistik (ca. 70 Prozent), die eine verlassliche Vollerfassung
der Fiihrerscheine darstellt. Zuriickgehende Fiihrerscheinquoten in Mobilitdtserhebungen kénnten
somit auch Erhebungsartefakte sein, zum Beispiel begriindet durch sich verandernde Selektivitdten.
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Abbildung 20: Anteil Pkw-Flhrerscheinbesitzer unter jungen Erwachsenen (Alter 18 bis 24) von 2006
bis 2018 auf KBA-Basis
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Daten des ZFER des KBA sowie Bevolkerungsdaten des statistischen Bundesamtes
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Abbildung 21: Anteil Pkw-Flhrerscheinbesitzer unter jungen Erwachsenen (Alter 17 bis 24) von 2010
bis 2016 auf KBA-Basis
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Daten des ZFER des KBA sowie Bevélkerungsdaten des statistischen Bundesamtes

7.2 Motorisierungsgrad junger Erwachsener auf Basis von Zulassungszahlen

Abbildung 22 und Abbildung 23 zeigen den Bestand an privat auf junge Erwachsene zugelassenen Pkw
bezogen auf die Bevolkerung (Motorisierungsgrad). Die Abbildungen zeigen die Entwicklung des Mo-
torisierungsgrades getrennt nach Geschlecht und differenziert nach vier Altersklassen. Insgesamt ist
festzustellen, dass liber den gesamten Zeitraum der private Pkw-Bestand junger Manner deutlich ho-
her war als fiir junge Frauen. Allerdings zeigt sich fiir Manner ein deutlicher Riickgang der Motorisie-
rung, der flr Frauen erheblich schwécher ist.
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Abbildung 22: Privat zugelassene Pkw pro 1.000 Einwohner nach Alter der Halter, Junge Manner
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Daten des ZFZR des KBA sowie Bevodlkerungsdaten des statistischen Bundesamtes

Wie oben beschrieben, setzte der Riickgang der Motorisierung fiir die Manner bereits zu Beginn der
1990er Jahre ein. Dieser Riickgang setzte sich bis etwa 2010 fort. Seither ist lediglich fiir die Gruppe
der 30- bis 34-Jahrigen Manner noch ein leichter Riickgang festzustellen. Fiir alle anderen Altersgrup-
pen innerhalb der Gruppe der jungen Ménner blieb der Motorisierungsgrad in den letzten Jahren rela-
tiv konstant. Bei den jungen Frauen setzte der Riickgang des Motorisierungsgrades erst etwa um 2000
ein. Zudem war dieser Riickgang nur fiir die Frauen zwischen 20 und 30 deutlich ausgepragt und ebb-
te ebenfalls um 2010 herum wieder ab.

73




Veranderungen im Mobilitdtsverhalten

Abbildung 23: Privat zugelassene Pkw pro 1.000 Einwohner nach Alter der Halter, Junge Frauen
1000
900
800
700
1]
s
S
2 600
£
78]
S 500
(=]
-
g 400
=1
-_-h
200 p—" s
/"-..\
100 ~——
0
1984 1988 1992 1996 2000 2004 2008 2012 2016
—18-20 =—221-24 e—3)5-79 30-34

Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Daten des ZFZR des KBA sowie Bevodlkerungsdaten des statistischen Bundesamtes

7.3 Pkw-Besitz von Haushalten mit jungen Erwachsenen

Auswertungen auf Basis der Zulassungszahlen wie im vorhergehenden Abschnitt haben den Vorteil,
dass sie nicht durch Erhebungsartefakte (zum Beispiel Selektivitidten) beeinflusst sind. Andererseits
geben sie nur unzureichend Aufschluss iiber die wirkliche Anzahl von Fahrzeugen, die von Personen
einer Altersgruppe gefahren werden. Grund ist, dass Fahrer und Fahrerinnen vielfach Fahrzeuge nut-
zen, die auf juristische Personen (Dienstwagen, Firmenwagen) oder andere Privatpersonen (zum Bei-
spiel Eltern) zugelassen sind. Gerade letzteres diirfte bei jungen Erwachsenen haufig der Fall sein. Aus
diesem Grund untersucht dieser Abschnitt ergdnzend mit Hilfe von Erhebungsdaten (in diesem Fall
EVS) die Pkw-Ausstattung von Haushalten, in denen junge Erwachsene leben.

Abbildung 24 zeigt den Anteil von Personen in Haushalten mit Pkw im Alter von 0 bis 40 seit 1998.
Uber 90 Prozent von Kindern und Jugendlichen leben in Haushalten mit Pkw. Daran hat sich seit dem
Ende der 1990er Jahre wenig verdandert. Im Alter von etwa 20 - vermutlich vielfach im Kontext des
Auszuges aus dem Elternhaus - sinkt der Anteil der Personen mit Auto deutlich ab. Der Riickgang der
Pkw-Verfiigbarkeit im Haushalt gerade in dieser Lebensphase ist seit dem Ende der 1990er-Jahre
deutlich pragnanter geworden. Auch hat sich diese Entwicklung nach 2008 weiter fortgesetzt. In den
folgenden Lebensjahren wachst die Pkw-Verfiigbarkeit im Haushalt wieder an. Fiir diese Lebensjahre
lag die Pkw-Verfiigbarkeit 2013 weiter deutlich unter den Vorjahren. Im Alter von etwa 40 ist die
Pkw-Verfligbarkeit im Haushalt 2013 jedoch etwa so hoch wie 1998.
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Abbildung 24: Anteil Personen im Alter von 0 bis 40 in Haushalten mit Pkw
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Auswertungen der EVS

Die obigen Auswertungen der Pkw-Zulassungsstatistik hatten darauf hingedeutet, dass die Motorisie-
rung der jungen Erwachsenen ab etwa 2010 nicht weiter abgesunken ist. Das hatte als Zeichen fiir eine
Konsolidierung der Pkw-Verfiigbarkeit von jungen Erwachsenen auf niedrigerem Niveau interpretiert
werden konnen. Die EVS-Auswertungen deuten jedoch darauf hin, dass der Trend zu einem abneh-
menden Anteil junger Erwachsener in Haushalten mit Pkw auch nach 2010 anhielt: In Abbildung 24
liegt die Kurve fiir 2013 noch einmal deutlich unter der Kurve fiir 2008. Dies wirft die Frage auf wie
widerspriichlich die Trends sind, die in den Auswertungen der Zulassungsstatistik und der EVS gezeigt
werden.

Eine mogliche Erklarung fiir divergierende Entwicklungen in Zulassungsstatistik und EVS sind ausei-
nanderlaufende Trends bei privaten Zulassungen und von jungen Erwachsenen gefahren Fahrzeugen:
So kénnte etwa sein, dass die Anzahl der durch junge Menschen genutzten Fahrzeuge, die aber auf
andere (zum Beispiel Eltern oder Firmen) zugelassen sind, weiter riicklaufig ist, wahrend sich die Zahl
der auf junge Menschen privat zugelassenen Fahrzeuge stabilisiert hat.

Hinzu kommt als mégliche Erklarung noch eine andere Entwicklung. Im Betrachtungszeitraum hat
namlich der Anteil junger Erwachsener mit eigenem Auto im Kontrast zum Trend zur Autolosigkeit
ebenfalls zugenommen (Abbildung 25). Dies konnen sowohl Personen in Einpersonenhaushalten mit
Auto sein als auch Personen in Haushalten mit mehreren Erwachsenen, in denen jeder Erwachsene
sein eigenes Auto hat.
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Abbildung 25: Anteil Personen im Alter von 22 bis 40 mit eigenem Auto (Personen in Haushalten mit
mindestens so vielen Autos wie Erwachsenen)
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Auswertungen der EVS; aus Griinden der Altersklasseneinteilung der Haupteinkommensbezieher in der EVS kann diese
Auswertung nur fur Personen ab 22 sinnvoll durchgefiihrt werden

Abbildung 26 fasst die oben fiir die Personenebene dargestellten Entwicklungen noch einmal fiir die
Haushaltsebene zusammen. Betrachtet werden hierbei alle jungen Haushalte, in denen keine Personen
tiber 34 leben. Wahrend fiir diese Haushalte von 1998 bis 2013 der Anteil ohne Pkw von einem guten
Flinftel auf fast ein Drittel gestiegen ist, ist im Gegenzug auch der Anteil von Haushalten mit zwei oder
mehr Pkw von 16 Prozent auf 18 Prozent gestiegen. In gewissem Sinne ging in dieser Altersklasse so-
mit der Trend hin zu einer Polarisierung beziiglich des Pkw-Besitzes.
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Abbildung 26: Junge Haushalte (niemand lber 34) nach Anzahl Pkw
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Auswertungen der EVS

7.4 Modal Split der jungen Erwachsenen

Als ersten Einblick in die Entwicklung von Dimensionen des Verkehrsverhaltens jenseits der Pkw-
Verfligbarkeit stellt dieser Abschnitt Trends bei der Verkehrsmittelwahl junger Erwachsener dar. Ab-
bildung 27 zeigt den Modal Split junger Erwachsener fiir den Zeitraum 1998 bis 2013. Fiir diesen Zeit-
raum zeigt sich ein deutlicher Riickgang des MIV-Anteils (als Fahrer/Fahrerin und Mitfah-
rer/Mitfahrerin) von zwei Drittel 1998 auf unter die Halfte aller Wege 2013. Alle anderen Verkehrs-
mittel konnten davon profitieren und ihre Anteile steigern. Besonders deutlich ist diese Steigerung
beim OV, der seinen Anteil fast verdoppeln konnte.
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Abbildung 27: Modal Split junger Erwachsener (Alter 18 bis 34) von 1998 bis 2013
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Auswertungen des MOP

Zum Teil kann der deutliche Riickgang des MIV-Anteils am Verkehrsaufkommen junger Erwachsener
darauf zuriickgefiihrt werden, dass der Anteil junger Menschen mit Pkw-Verfiigbarkeit zuriickgegan-
gen ist. Dies ist jedoch nicht die einzige Erklarung. Hinzukommt, dass der MIV-Anteil an den Wegen
junger Erwachsener mit Pkw-Verfiigbarkeit in diesem Zeitraum kontinuierlich von 74 Prozent auf 61
Prozent abgenommen hat (Abbildung 28). Dabei ist Pkw-Verfiigbarkeit als Kombination von Fiihrer-
scheinbesitz auf Personenebene und Pkw-Besitz auf Haushaltsebene definiert. Auch bei dieser Gruppe
konnten alle anderen Verkehrsmittel und insbesondere der OV profitieren. Diese Entwicklung der
zunehmenden Nutzung anderer Verkehrsmittel durch Personen, die auch einen Pkw nutzen kdnnten,
kann als Steigerung der Multimodalitat interpretiert werden. Da Personen mit Pkw-Verfiigbarkeit im-
mer noch die deutliche Mehrheit der Personen in dieser Altersklasse sind, ist deren veranderte Ver-
kehrsmittelwahl ein mafdgeblicher Treiber fiir den MIV-Riickgang im Modal Split aller Personen dieser
Altersklasse.
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Abbildung 28: Modal Split junger Erwachsener mit Pkw-Verfligbarkeit (Alter 18 bis 34) von 1998 bis

2013
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Auswertungen des MOP
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8 Zuriickgehende Automobilitat junger Erwachsener —
Trend Dekomposition und multivariate Analysen

8.1 Trend Dekomposition: Komponenten der zuriickgehenden Automobilitat
junger Erwachsener

In Bezug auf die Nachhaltigkeit ist die Pkw-Fahrleistung der wohl wichtigste Eckwert des Mobilitéats-
verhaltens. Ein Riickgang der Fahrleistung bringt eine Entlastung beziiglich zahlreicher negativer
Auswirkungen der Mobilitdt mit sich. Damit ist der Riickgang der MIV-Fahrleistung junger Erwachse-
ner im Alter von 18 bis 34 um fast ein Drittel von 28 Kilometer pro Person und Tag Ende der 1990er
Jahre (1996-2000) auf 20 Kilometer pro Person und Tag fiinfzehn Jahre spater (2011-2015) positiv zu
beurteilen. Es stellt sich die Frage, welche Anderungen in welchen Komponenten des Mobilititsverhal-
tens zu dieser Entwicklung beigetragen haben. Auf dieser Grundlage kann dann weiter nach Ursachen
dieser Verhaltensidnderungen gesucht werden.

Um die entscheidenden Anderungen im Mobilititsverhalten junger Erwachsener zu identifizieren,
wird im Folgenden die Methode der Trenddekomposition angewendet. Der analysierte Trend ist die
sich dndernde Fahrleistung junger Erwachsener, das heifd3t deren MIV-Fahrer-Kilometer. Der unter-
suchte Zeitraum ist 2011 bis 2015 im Vergleich zu 1996 bis 2000. Die untersuchten Dimensionen des
Mobilitatsverhaltens sind Pkw-Verfligbarkeit, Gesamtverkehrsleistung und Verkehrsmittelwahl bezie-
hungsweise Modal Split. Die Methode der Trenddekomposition wird in der begleitenden griinen Text-
box genauer erldutert. Tabelle 2 stellt die fiir die Trenddekomposition wichtigen Zahlen aus den bei-
den Betrachtungszeitraumen im Vergleich zusammen. Zudem zeigt die Tabelle die Ergebnisse der
Trenddekomposition, das heif3t den Beitrag, den Anderungen in einzelnen Verhaltenskomponenten
zur Gesamtinderungen der Fahrleistung pro Person und Tag beigetragen haben (Spalte ,,Anderungs-
beitrag in Kilometer*).
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Abbildung 29: Entwicklung zentraler Automobilitats- und Verkehrsnachfrageindikatoren fiir
junge Erwachsene (Alter 18 bis 34) seit Ende der 1990er Jahre
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Auswertungen des MOP
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Zur Methode der Trenddekomposition am Beispiel von Fahrleistungsanderungen

Die MIV-Fahrleistung pro Person und Tag in einem Jahr x errechnet sich aus der jeweiligen Gesamtver-
kehrsleistung von Personen mit und ohne Pkw multipliziert mit dem entsprechenden MIV-Fahreranteil
dieser Gruppen mit folgender Formel:

MIVFKM,, = Z ANTP,,. x KMGES; ,, X MIVFANT
i

Mit:
ANTP; 4 Anteil Personen Gruppe i im Jahr x (2 Personengruppen: 1 = ohne Pkw, 2 = mit Pkw)
KMGES,; Gesamtverkehrsleistung [Km pro Person und Tag] flir Gruppe i im Jahr x

MIVFANT; MIV-Fahreranteil an der Gesamtverkehrsleistung fiir Gruppe i im Jahr x

Bei einer Trenddekomposition werden die Komponenten obiger Formel nacheinander von einem Aus-
gangsjahr x auf ein Zieljahr y umgesetzt. Das heil$t zum Beispiel, dass sich im ersten Schritt ausschlieRlich
der Anteil der Personengruppen (ANTP;,) auf ein neues Zieljahr bezieht, wahrend die anderen Elemente
sich weiter auf das Ausgangsjahr beziehen. Auf diese Weise kann berechnet werden, wie die MIV-
Verkehrsleistung im Zieljahr ausgesehen hatte, wenn sich zwischen Ausgangsjahr und Zieljahr ausschliel3-
lich der Anteil Personen mit Pkw verandert hatte, aber alle anderen Verhaltenskomponenten unveran-
dert geblieben waren. Durch sukzessives Umsetzen der Jahresbeziige fiir alle Komponenten kann somit
der jeweilige Einzelbeitrag zur insgesamt beobachteten Verdnderung berechnet werden.
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Tabelle 2: Trenddekomposition der Anderung der MIV-Fahrer-Km pro Person und Tag fiir junge
Erwachsene

1996-2000 2011-2015

Personen Personen Personen Personen
ohne Auto mit Auto ohne Auto mit Auto

MIV Fahrer Km pro Person
Anderungsbeitrag in Km

Personenanteil
Personenanteil
Personenanteil

IV Fahreran-

‘o
=
c
@
c
Q
c
[®]
(%]
j s
(&)
o

Km pro Tag

Status Quo 1996-2000 17% | 35 7% | 83% | 52 | 65% | 32% | 34 | 10% | 68% | 54 | 52% | 28.4

Anderung Anteil

. 17% 35 7% | 83% 52 65% | 32% 34 10% | 68% 54 52% | 23.8 | -4.7
Personen mit Auto

+ Anderung Verkehrs-
leistung von Personen 17% 35 7% | 83% 52 65% | 32% 34 10% | 68% 54 52% | 23.8 | 0.0
ohne Auto

+ Anderung Verkehrs-
leistung von Personen 17% | 35 7% | 83% | 52 | 65% | 32% | 34 | 10% | 68% | 54 | 52% | 24.7 | 1.0
mit Auto

+ Anderung Verkehrs-
mittelwahl von Personen | 17% | 35 7% | 83% | 52 | 65% | 32% | 34 | 10% | 68% | 54 | 52% | 25.1 | 0.4
ohne Auto

+ Anderung Verkehrs-
mittelwahl von Personen
mit Auto (=Status Quo
2011-2015)

17% | 35 7% | 83% | 52 65% | 32% | 34 | 10% | 68% | 54 | 52% | 20.2 | -4.9

-8.2

griin markiert sind die Komponenten, die in jeweils berechneten MIV-Fahrer Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von Auswertungen des MOP
Kilometer pro Person und Tag einbezogen wurden; hellgriin kennzeichnet

die Komponente, die im jeweiligen Berechnungsschritt vom Ausgangsjahr

auf das Zieljahr umgesetzt wurde

Aus Tabelle 2 wird deutlich, dass es zwei Verhaltenskomponenten sind, auf die der Riickgang der MIV-
Fahrleistung junger Erwachsener zuriickzufiihren ist, wobei beide in etwa dieselbe Bedeutung fiir den
Gesamtriickgang hatten:

» Anteil Personen mit Pkw-Verfiigbarkeit: Der Anteil junger Erwachsener mit Pkw-
Verfligbarkeit (das heifdt Fiihrerschein und Pkw im Haushalt) ist im Betrachtungszeitraum von
83 Prozent auf 68 Prozent gesunken. Hitte sich ausschlielich diese Anderung vollzogen, ohne
dass es sonstige Verhaltensdanderungen bei Personen mit und ohne Pkw gegeben hétte, so wa-
re die MIV-Fahrleistung junger Erwachsener um etwa 4,7 Kilometer pro Tag gesunken.

» Anderung der Verkehrsmittelwahl von Personen mit Pkw: Der MIV-Fahreranteil an der
Verkehrsleistung junger Erwachsener ist im Betrachtungszeitraum von 65 Prozent auf 52 Pro-
zent gesunken. Hitte sich ausschlielich diese Anderung vollzogen, ohne dass es sonstige Ver-
haltensdanderungen bei Personen mit und ohne Pkw gegeben hitte, so ware die MIV-
Fahrleistung junger Erwachsener um etwa 4,9 Kilometer pro Tag gesunken.

Diese beiden Entwicklungen iiberkompensierten zudem eine leichte Zunahme der MIV-Fahrleistung,
die durch eine gestiegene Gesamtverkehrsleistung der Personen mit Pkw (Auswirkung auf MIV-
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Fahrleistung: + 1 Km) sowie eine Zunahme des MIV-Fahreranteils von Personen ohne Pkw (Auswir-
kung auf MIV-Fahrleistung: + 0,4 Km) verursacht worden wére.

Insgesamt sind somit die gednderte Pkw-Verfiigbarkeit und die Anderungen in der Verkehrsmittelnut-
zung von Personen mit Pkw die entscheidenden Entwicklungen in Bezug auf die gednderte MIV-
Fahrleistung junger Erwachsener. Beide Entwicklungen werden in den nachfolgenden Analysen ge-
nauer untersucht.

8.2 Multivariate Analyse des Pkw-Besitzes junger Haushalte

Wie oben auf Basis von Analysen des MOP dargestellt, trug die Anderung der Pkw-Verfiigbarkeit fiir
junge Erwachsene mafdgeblich zum Riickgang der MIV-Fahrleistung bei. Dabei vollzog sich die ent-
scheidende Verdanderung beim Pkw-Besitz der Haushalte, in denen junge Menschen leben, da der Fiih-
rerscheinbesitz unter jungen Menschen weitgehend unverandert geblieben ist. Vor diesem Hinter-
grund untersucht dieser Abschnitt die Anderungen im Pkw-Besitz junger Haushalte, wobei dabei
Haushalte betrachtet werden, in denen keine Personen iiber 34 leben. Die Datengrundlage fiir diese
Analysen ist die EVS, die fiir Auswertungen des Pkw-Besitzes eine verlasslichere Quelle darstellt als
das MOP.

Abbildung 30 zeigt die Entwicklung des Anteils junger Haushalte von 1998 bis 2013 nach Haushalts-
grofde und Pkw-Besitz. Analog zu den Befunden auf Personenebene (Abschnitt 7.3) zeigt sich, dass sich
der Anteil von jungen Haushalten, in denen sich Fahrer und Fahrerinnen den Pkw nicht mit anderen
teilen miissen, kaum verdandert hat: Einpersonenhaushalte mit Pkw und Mehrpersonenhaushalte mit
mehreren Pkw haben etwa dieselben Anteile wie Ende der 1990er Jahre. Deutlich abgenommen hat
der Anteil der Mehrpersonenhaushalte mit einem Auto. Zugenommen haben die Anteile der Ein- und
Mehrpersonenhaushalte ohne Auto.
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Abbildung 30: Junge Haushalte (niemand tber 34) nach Pkw-Besitz und HaushaltsgroRe 1998 bis 2013
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Auswertungen der EVS

Binire Logit-Modelle sind geeignet, die Einflussparameter auf die Wahrscheinlichkeit des Pkw-
Besitzes zu identifizieren und aufzuzeigen, wie deren Bedeutung sich iiber die Zeit verandert hat. In
Vorgingerstudien wurden bereits ahnliche Modelle geschatzt (ifmo, 2011). Mit diesen konnte nach-
gewiesen werden, dass der Riickgang des Pkw-Besitzes junger Haushalte zwischen 1998 und 2008 zu
etwa zwei Drittel auf eine verdnderte sozio-6konomische Situation junger Haushalte zuriickzufiihren
ist. An dieses Modell kniipfen die Auswertungen fiir die vorliegende Studie unmittelbar an und zielen
darauf ab zu untersuchen, wie diese Entwicklung nach 2008 weitergegangen ist.
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Tabelle 3: Ergebnisse binadres Logit-Modell (Parameterschatzwerte und Signifikanzen) zu Pkw-
Besitz junger Haushalte 1998, 2008 und 2013

Estimate Std. Error t-value Pr(>|t])
Konstante -0,1972 0,1143 -1,7253 0,08448 .
Y2008p (Jahr 2008 und spdter) -0,32496 0,16912 -1,9215 0,05467 .
Y2013 (Jahr2013) -0,20212 0,17227 -1,1733 0,24069
Aquivalenzeinkommen 4,13E-04 2,44E-05 16,935 <2.2e-16 ***
Aquivalenzeinkommen x Y2008p 7,33E-05 3,94E-05 1,86 0,06288 .
Aquivalenzeinkommen x Y2013 -3,32E-05 3,87E-05 -0,8574 0,39124
Agglomeration -0,59096 0,070426 -8,3911 <2.2e-16 ***
Agglomeration x Y2008p -0,2304 0,10855 -2,1224 0,0338 *
Agglomeration x Y2013 -0,057207 0,10964 -0,5218 0,60184
HEB berufstatig 0,884 0,08862 9,9751 <2.2e-16 ***
HEB berufstdtig x Y2008p 0,3019 0,13093 2,3059 0,02112 *
HEB berufstdtig x Y2013 -0,037438 0,14297 -0,2619 0,79344
Einpersonenhaushalt -1,2462 0,071176 -17,508 <2.2e-16 ***
Einpersonenhaushalt x Y2008p 0,20898 0,10889 1,9191 0,05497 .
Einpersonenhaushalt x Y2013 0,081517 0,10853 0,7511 0,45257
HEB Akademiker -0,35859 0,080905 -4,4322 9,33E-06 ***
HEB Akademiker x Y2008p -0,30649 0,12549 -2,4424 0,01459 *
HEB Akademiker x Y2013 -0,027302 0,12258 -0,2227 0,82374
HEB méannlich 0,75979 0,070269 10,8125 <2.2e-16 ***
HEB mdnnlich x Y2008p -0,56225 0,10816 -5,1984 2,01E-07 ***
HEB mdnnlich x Y2013 -0,11427 0,1081 -1,057 0,29049
erklarte Variable: Pkw-Besitz des Haushalts (1 = Pkw-Besitz, 0 = kein Pkw); Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von Daten der EVS

McFaddens Likelihood Ratio Index = 0.25 (~“R-Quadrat);

* HEB bezeichnet den Haupteinkommensbezieher des Haushalts

Referenzfall: Mehrpersonenhaushalt im Jahr 1998, ohne Einkommen,
auBerhalb von Agglomerationen, Haupteinkommensbezieher, nicht berufstatig,
nicht Akademiker, weiblich

Signifikanzniveaus: ***’ = 0.001, **' = 0.01, *' =0.05, .’ = 0.1

Tabelle 3 stellt die Ergebnisse eines bindren Logit-Modells zusammen, mit dem die Verdnderung der
Pkw-Besitz-Wahrscheinlichkeit junger Haushalte von 1998 bis 2013 untersucht wurde. Die erklarte
bindre Variable ist der Pkw-Besitz (0= kein Pkw, 1= Pkw-Besitz). Ausgewertet wurden die in einem
Datensatz zusammengefassten Daten der EVS 1998, 2008 und 2013. Um die Analogie zu vorhergehen-
den Studien herzustellen, wurde die EVS 2003 nicht berticksichtigt. Zur Interpretation von Logit-
Modell-Ergebnissen im Kontext dieser Studie allgemein sei auf die griine Textbox verwiesen. Fiir die
Ergebnisse in Tabelle 3 ist folgende Ergdanzung wichtig:

» Die Variable ,Y2008p“ sowie die mit dieser Variablen gebildeten Variablen mit Interaktions-
term beschreiben die Veranderungen bis 2008 und 2013 gegentiber 1998. Das heifst diese Va-
riablen gelten fiir beide Jahre 2008 und 2013.

» Die Variable ,Y2013“ sowie die mit dieser Variablen gebildeten Variablen mit Interaktionsterm
beschreiben die Verdnderungen bis 2013 gegeniiber 2008. Das heifdt diese Variablen gelten
ausschliefdlich fiir das Jahr 2013 und beschreiben somit die Verdnderung, die nach 2008 statt-
gefunden hat.
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Zur Interpretation von Logit-Modellen im Kontext dieser Studie

In der Spalte am linken Rand der hier gezeigten Ergebnistabellen sind jeweils die berticksichtigten
erklarenden Variablen aufgelistet. Die Spalten rechts davon liefern die Parameterschatzwerte
(,Estimate“) und die Signifikanzen dieser Schatzwerte (,Pr(>|t|)“), die auch durch ein Symbol in der
ganz rechten Spalte gekennzeichnet sind. Wichtig im vorliegenden Zusammenhang sind insbesonde-
re die Vorzeichen der Parameterschatzwerte sowie die zugehorigen Signifikanzen. Ein signifikant
positiver Schatzwert hat nachweislich positiven Einfluss auf die jeweils untersuchte Wahrschein-
lichkeit; ein negativer Schatzwert hat entsprechend negativen Einfluss. Die aufgelisteten Parameter-
schiatzwerte driicken jedoch nicht unmittelbar eine Wahrscheinlichkeit aus. Stattdessen sind es Ele-
mente einer Nutzenfunktion, aus der die Wahlwahrscheinlichkeit berechnet werden kann.

Bei den erklarenden Variablen sind zwei Arten zu unterscheiden:

» Variablen ohne Interaktionsterm (zum Beispiel ,,Agglomeration” in Tabelle 3):
Die meisten erklarenden Variablen ohne Interaktionsterm sind Dummy-Variablen. Das heiRt zum
Beispiel im Fall der Variable , Agglomeration®, dass bei einem Haushalt in einem Agglomerations-
raum diese Variable den Wert 1 hat und bei Haushalten auBerhalb den Wert 0. Der Parameter-
schatzwert deutet somit auf eine Veranderung der Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit hin, die damit
einhergeht, dass die Dummy-Variable 1 im Gegensatz zu 0 ist. Haushalte, fiir die alle erklarenden
Variablen 0 sind, sind sogenannte Referenzfalle. Sie sind jeweils unter den Ergebnistabellen defi-
niert.
Variablen ohne Interaktionsterm gelten unverandert fiir alle Jahre im gesamten Betrachtungszeit-
raum. Zum Beispiel hatten Haushalte in Agglomerationen in allen untersuchten Jahren eine signi-
fikant geringere Wahrscheinlichkeit des Pkw-Besitzes als solche aufRerhalb von Agglomerations-
raumen (Estimate =-0,59; Pr(>|t|)= < 0.001).

» Zeitvariablen (zum Beispiel ,Y2008p“ in Tabelle 3) und Variablen mit Interaktionsterm (zum Bei-
spiel ,Agglomeration x Y2008p“):
Sie zeigen die Veranderung der Wahrscheinlichkeit tGber die Zeit an und sind damit im Zusam-
menhang dieser Studie von besonderem Interesse. Dabei zeigen reine Zeitvariablen den generel-
len Zeittrend an, d.h. die Verdanderung, die sich fiir den Referenzfall Giber die Zeit vollzieht. Zum
Beispiel sank die Wahrscheinlichkeit des Pkw-Besitzes flir den Referenzfall von 1998 bis 2008
(,Y2008p“: Estimate = -0,32; Pr(>|t|)= 0.055)
Variablen mit Interaktionsterm zeigen Verdanderungen lber die Zeit flir eine bestimmte Klasse im
Vergleich zur Referenzklasse an. Zum Beispiel sank die Wahrscheinlichkeit des Pkw-Besitzes fiir
Haushalte in Agglomerationen von 1998 bis 2008 noch starker, als fiir den Referenzfall (,,Agglo-
meration x Y2008p"“: Estimate = -0,23; Pr(>|t|)= 0.0338).

Im Ergebnis bestdtigen die Befunde des Logit-Modells aus Tabelle 3 zunachst das entsprechende Logit-
Modelle der Vorgangerstudie (Kuhnimhof et al., 2012), mit dem die Verdanderungen von 1998 bis 2008
untersucht wurden: Bei der Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit unter ceteris-paribus Bedingungen gab es
von 1998 bis 2008 einen (schwach) signifikanten generellen Zeittrend, sowie eine Reihe signifikanter
Praferenzanderungen fiir verschiedene erkldarende Variablen beziehungsweise Klassen. Zum Beispiel
sank die Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit von jungen Haushalten mit mannlichem Haupteinkommensbe-
zieher noch starker als fiir den Referenzfall (,HEB mannlich x Y2008p“: Estimate = -0,56; Pr(>|t|)=<
0.001).
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In der Zeit nach 2008, das heifdt fiir 2013 im Vergleich zu 2008 (siehe Variablen mit,Y2013"), hat sich
keiner dieser Trends auf signifikantem Niveau fortgesetzt. Ein moglicher Hintergrund hierfiir ist, dass
die Jahre 2013 und 2008 naher bei einander liegen und deshalb Unterschiede nicht so deutlich zutage
treten wie fiir den vorangehenden 10-Jahreszeitraum. Zum derzeitigen Zeitpunkt jedenfalls kénnen
keine signifikanten Praferenzidnderungen von jungen Haushalten beziiglich des Pkw-Besitzes zwi-
schen 2008 und 2013 festgestellt werden.

Trotz der Praferenzanderungen zwischen 1998 und 2008 konnte in der Vorgangerstudie gezeigt wer-
den, dass ein Grofdteil des Pkw-Besitzriickganges im Aggregrat auf eine Veranderung der sozio-
O6konomischen Situation (das heifst eine Verschiebung der Anteile unterschiedlicher Klassen junger
Haushalte) zuriickzufiihren ist. Dies wurde durch eine Anwendung der modellierten Praferenzstruktu-
ren aus dem Jahr 1998 auf die jungen Haushalte im Jahr 2008 nachgewiesen. Da fiir die Zeit nach 2008
die Praferenzanderungen unter Ceteris-Paribus-Bedingungen, wie oben nachgewiesen, sehr gering
ausfallen, ist davon auszugehen, dass auch fiir diesen Zeitraum sozio6konomische Veranderungen die
entscheidenden Treiber fiir Pkw-Besitzidnderungen im Aggregat sind.

8.3 Multivariate Analyse der Verkehrsmittelwahl junger Pkw-Besitzer

Die Verkehrsmittelnutzung junger Pkw-Besitzer und Pkw-Besitzerinnen wurde in Abschnitt 8.1 als ein
entscheidender Treiber fiir den Riickgang der MIV-Fahrleistung junger Erwachsener identifiziert. Ahn-
lich wie beim Pkw-Besitz junger Haushalte stellen sich hier folgende Fragen:

» Haben sich wirklich die Verkehrsmittelwahlpraferenzen junger Pkw-Besitzer auf Wegeebene
unter Ceteris-Paribus-Bedingungen verandert? Und wenn ja, wie?

» Oder machen junge Pkw-Besitzer und Pkw-Besitzerinnen heute andere Wege, so dass sich
trotz gleich gebliebener Verkehrsmittelwahlpréferenzen eine andere Verkehrsmittelnutzung
einstellt?

Zur Untersuchung dieser Frage kommt wiederum ein Logit-Modell zum Einsatz (Tabelle 4). Da hier
jedoch nicht nur zwischen zwei Alternativen sondern zwischen insgesamt fiinf Verkehrsmitteln ge-
wahlt werden kann, handelt es sich hier um ein multinomiales Logit-Modell. Das Modell dhnelt Ver-
kehrsmittelwahlmodellen wie sie in der Verkehrsnachfragemodellierung eingesetzt werden, mit dem
Unterschied, dass es keine alternativen spezifischen Variablen gibt (vor allem Zeit und Kosten, die
iber die unterschiedlichen Verkehrsmittel variieren). Die Datengrundlage fiir dieses Modell ist der
Datensatz der Wege junger Erwachsener (18 bis 34) mit Pkw-Verfiigbarkeit aus dem MOP 1996 bis
2015.

Flr die Interpretation dieses multinomialen Logit-Modells ist - in Ergdnzungen zu den oben genann-
ten Punkten - wichtig, dass es immer ein Referenzverkehrsmittel gibt. Im Fall des Modells in Tabelle 4
ist dies der MIV-Fahrer. Die Spalten links davon (,zu Fuf3“, ,Fahrrad“) und rechts davon (,MIV-
Mitfahrer*, ,0V*) zeigen jeweils die Parameterschitzwerte und Signifikanzen (Symbole) an, mit denen
sich die Wahrscheinlichkeit der Wahl des entsprechenden Verkehrsmittels (Spalte) durch die erkla-
rende Variable (Zeile) gegeniiber dem Referenzverkehrsmittel dndert. So haben zum Beispiel Mdnner
gegeniiber Frauen eine signifikant hohere Wahrscheinlichkeit, im Vergleich zum Auto das Fahrrad als
Verkehrsmittel zu wahlen (,mannlich®: 0.197***). Der Einfluss des Geschlechts auf die Wahrschein-
lichkeit der Fahrradnutzung hat sich von 1996 bis 2015 nicht signifikant verandert (-0.007).

Im Folgenden werden die signifikanten Verdnderungen der Verkehrsmittelwahl fiir die einzelnen Ver-
kehrsmittel im Vergleich zum MIV-Fahrer durchgegangen. Das bedeutet, eine Steigerung der Wahl-
wahrscheinlichkeit fiir ein jeweiliges Verkehrsmittel geht jeweils mit einem Riickgang beim MIV ein-
her.
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» Zu Fufi:

Insgesamt (fiir den Referenzfall) stieg die Wahrscheinlichkeit des Verkehrsmittels zu
Fufs im Zeitverlauf.

Maénner hatten in den 1990ern eine geringere Wahrscheinlichkeit, zu Fuf zu gehen als
Frauen; allerdings ist Wahrscheinlichkeit des Zu-Fuf3-Gehens fiir Manner im Zeitver-
lauf starker gestiegen als fiir Frauen. Die Geschlechter haben sich dabei somit angena-
hert.

In der Stadt ist die Wahrscheinlichkeit des Zu-Fuf3-Gehens hoher als im suburbanen
Raum, auf dem Land geringer. Auf dem Land ist diese Wahrscheinlichkeit nicht im sel-
ben Maf$ wie in den anderen Raumtypen gestiegen.

Mit der Weglédnge sinkt die Wahrscheinlichkeit des Verkehrsmittels zu Fuf3.

» Fahrrad:

Insgesamt (fiir den Referenzfall) stieg die Wahrscheinlichkeit des Verkehrsmittels
Fahrrad im Zeitverlauf.

Manner hatten in den 1990ern eine hohere Wahrscheinlichkeit, Fahrrad zu fahren als
Frauen; an diesem Geschlechterunterschied hat sich im Zeitverlauf wenig gedndert.

Die Wahrscheinlichkeit junger Pkw-Besitzer, das Fahrrad zu nutzen, unterscheidet sich
zwischen den Raumtypen nicht signifikant. Allerdings ist auf dem Land die Wahr-
scheinlichkeit der Fahrradnutzung nicht im gleichen Maf$ gestiegen wie in Stadten und
im suburbanen Bereich.

Flir Pendelwege wird das Fahrrad signifikant haufiger eingesetzt als fiir andere Weg-
zwecke.

Die Wahrscheinlichkeit der Fahrradnutzung sinkt mit der Weglange; allerdings werden
mit dem Fahrrad zunehmend langere Strecken zuriickgelegt.

» MIV Mitfahrer:

Die Wahrscheinlichkeit, als Mitfahrer unterwegs zu sein, hat sich im Vergleich zur MIV-
Fahrer-Wahrscheinlichkeit fiir den Referenzfall im Zeitverlauf nicht verandert.

Manner hatten in den 1990ern eine geringere Wahrscheinlichkeit, als Mitfahrer unter-
wegs zu sein; diese ist jedoch signifikant gestiegen, so dass sich die Geschlechter hier
angendhert haben.

In der Stadt ist die Wahrscheinlichkeit, als Mitfahrer oder Mitfahrerin unterwegs zu
sein, hoher; es zeigen sich keine unterschiedlichen Trends fiir die Raumtypen.

Fiir Pendelwege ist die Mitfahrerwahrscheinlichkeit signifikant geringer und im Zeit-
verlauf weiter abgesunken.

Die Wahrscheinlichkeit des Mitfahrens steigt mit der Weglange.

» Offentlicher Verkehr:

Die Wahrscheinlichkeit der OV-Nutzung im Vergleich zur MIV-Nutzung ist fiir den Re-
ferenzfall im Zeitverlauf signifikant gestiegen.

Ménner hatten in den 1990ern eine geringere Wahrscheinlichkeit der OV-Nutzung;
diese ist auch nicht im gleichen Maf3 gestiegen, wie flir die Frauen, so dass sich der Ge-
schlechterunterschied hier weiter ausgepragt hat.
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e Inder Stadtist die Wahrscheinlichkeit der OV-Nutzung deutlich hoher als im suburba-
nen Raum, auf dem Land ist sie geringer. Allerdings ist sowohl in der Stadt als auch auf
dem Land die Wahrscheinlichkeit der OV-Nutzung stiarker gestiegen als im suburbanen
Raum. (Die Entwicklung auf dem Land ist unerwartet und muss kritisch betrachtet
werden).

e Bei Pendelwegen ist die OV-Nutzung deutlich wahrscheinlicher, allerdings nicht so
stark angewachsen wie fiir andere Wegzwecke.

e Die Wahrscheinlichkeit der OV-Nutzung steigt mit der Weglange.

Tabelle 4: Ergebnisse multinomiales Logit-Modell (Parameterschatzwerte und Signifikanzen) zur
Verkehrsmittelwahl junger Erwachsener (18-34) mit Pkw-Verfligbarkeit 1996 bis 2015
zu FulR Fahrrad MIV Fahrer MIV Mitfahrer ov
Konstante 1.049%** -1.267*** Referenz -1.195%** -2.764%**
Y (Jahr seit 1996) 0.024*** 0.041*** Referenz -0,003 0.051***
mannlich -0.207 *** 0.197*** Referenz -0.64*** -0.128***
mdnnlich x Y 0.014*** -0.007 Referenz 0.012*** -0.016***
stadtisch 0.12%** 0,072 Referenz 0.1371%** 0.125**
stddtisch x Y -0,003 0,001 Referenz -0,003 0.026***
landlich -0.095* 0,179 Referenz -0,012 -0.877***
ldndlich x Y -0.029 *** -0.057%** Referenz -0,004 0.014*
Pendelweg -0.078 0.646*** Referenz -0.654*** 1.107***
Pendelweg x Y 0,006 -0,004 Referenz -0.011* -0.021 ***
Entfernung [km] -0.819*** -0.294*** Referenz 0.004*** 0.007***
Entfernung [km] x Y -0,001 0.003 *** Referenz 0,000 0,000

erklarte Variable: Verkehrsmittelwahl auf Wegen; nur junge Erwachsene

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von Daten des MOP

(18-34) mit Pkw-Verflugbarkeit; McFaddens Likelihood Ratio Index = 0.18
(~R-Quadrat); Referenzfall: weiblicher Verkehrsteilnehmer, suburbaner

Wohnort, kein Pendelweg; Signifikanzniveaus: ***’ = 0.001, “**' = 0.01,

*=0.05,‘"=0.1

Diese Ergebnisse deuten an, dass es viele Anderungen in der Verkehrsmittelwahlpriferenz auf Wege-
ebene bei jungen Pkw-Besitzern und Pkw-Besitzerinnen im Betrachtungszeitraum gibt. Daraus geht
jedoch noch nicht hervor, welchen Anteil an der Gesamtanderung des Modal Splits diese veranderten
Praferenzen im Vergleich zu Verdanderungen der Art und Haufigkeit von Wegen haben. Um dies zu un-
tersuchen, kann das Verkehrsmittelwahlmodell mit den ermittelten Praferenzen fiir das Ende der
1990er Jahre auf die Wege junger Pkw-Besitzer in den 2010er Jahren angewendet werden. Das Ergeb-
nis einer solchen Modellierung ist in Abbildung 31 dargestellt. Es zeigt sich, dass sich unter der An-
nahme von Verkehrsmittelwahlpraferenzstrukturen vom Ende der 1990er Jahre der Modal Split jun-
ger Pkw-Besitzer und Pkw-Besitzerinnen in den 15 Folgejahren kaum gedndert hatte.

Unterm Strich lasst sich damit festhalten, dass die Ursachen fiir den gednderten Modal Split junger
Pkw-Besitzer nicht von einer Veranderung der Art und Haufigkeit der Wege kommen. Stattdessen
werden heute dieselben Wege wie vor 15 Jahren mit anderen Verkehrsmitteln erledigt. Hintergrund
ist, dass insgesamt die Wahrscheinlichkeit der Nutzung von Alternativen zum MIV fiir junge Erwach-
sene mit Pkw im Betrachtungszeitraum deutlich gestiegen ist. Im Detail ist diese Entwicklung jedoch
sehr facettenreich. Heraus sticht aber, dass die veranderte Verkehrsmittelwahl kein rein stadtisches
Phinomen ist, sondern auch im suburbanen Raum und méglicherweise auf dem Land stattfindet.
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Abbildung 31: Wirkliche Verkehrsmittelnutzung junger Personen mit Pkw 1996-2000 und 2011-2015 im
Vergleich zur modellierten Verkehrsmittelnutzung 2011-2015 auf Basis von Praferenz-
strukturen der Jahre 1996-2000
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Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von Daten des MOP und Modellierungsergebnissen
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9 Ergebnisse zur Entwicklung der Mobilitat junger Erwachsener auf
Grundlage der ,Mobilitdt in Deutschland”

Um das Bild der Mobilitdtsentwicklung bei jungen Erwachsenen mit einer breiten empirischen Basis
abzusichern, zeigt dieser Abschnitt ergdnzende Ergebnisse der MiD. In Abbildung 32 bis Abbildung 34
ist die Verkehrsleistung pro Person und Tag nach Verkehrsmittel fiir jeweils unterschiedliche Gruppen
fiir die Erhebungsjahre 2002, 2008 sowie 2017 dargestellt.

Zuniachst zeigt Abbildung 32 die Verkehrsleistung nach unterschiedlichen Raumtypen. Die Niveauun-
terschiede im Hinblick auf die Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel pro Person in den verschiedenen
Raumtypen sind dabei deutlich und fallen so aus, wie sie zu erwarten waren: Junge Erwachsene in
Kleinstadte und Dorfern fahren fast doppelt so viel Auto wie die Grofdstadtbevolkerung, sind jedoch
deutlich weniger mit dem Offentlichen Verkehr unterwegs. Im Hinblick auf die Entwicklung bestitigen
sich Befunde der vorherigen Abschnitte, dass sich die Entwicklung der Verkehrsleistung und auch der
Fahrleistung pro Person in unterschiedlichen Raumkategorien nicht substantiell unterscheidet. Dieses
Ergebnis ist sehr relevant, da es der weit verbreiteten Erwartung widerspricht, dass sich in Stadt und
Land deutlich unterschiedliche Entwicklungen vollziehen.

Abbildung 32: Verkehrsleistung junger Erwachsener nach Verkehrsmittel, differenziert nach Raumtyp
2002, 2008 und 2017
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Quelle: eigene Auswertungen der MiD

Abbildung 33 zeigt die tigliche Verkehrsleistung pro Kopf fiir Personen in unterschiedlichen Ausbil-
dungssituationen beziehungsweise nach Erwerbstatigkeit. Berufstitige junge Erwachsene weisen eine
hohere Verkehrsleistung und insbesondere eine hohere Fahrleistung auf als die anderen Gruppen.
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Vergleicht man das Niveau der Verkehrsleistung mit allen Verkehrsmitteln 2002 und 2017, so zeigt
sich, dass sich dieses — aufier bei der Gruppe ,anderes” - kaum unterscheidet. In den meisten Faillen
gibt es auch kaum Verdnderungen bei der Fahrleistung. Der einzige nennenswerte Unterschied zwi-
schen 2002 und 2017 zeigt sich bei der Gruppe der Studenten: hier hat die tagliche MIV-Fahrleistung
pro Person von knapp 20 Kilometer auf etwa zwo6lf Kilometer abgenommen. Gleichzeitig konnte der
OV einen Zuwachs von etwa zehn Kilometer 2002 auf ca. 17 Kilometer 2017 verzeichnen, so dass die
Gesamtverkehrsleistung pro Person unverandert geblieben ist.

Abbildung 33: Verkehrsleistung junger Erwachsener nach Verkehrsmittel, differenziert nach Personen-
gruppe 2002, 2008 und 2017
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Quelle: eigene Auswertungen der MiD

Abbildung 34 zeigt schlief3lich die Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel differenziert nach Fiihrer-
scheinbesitz beziehungsweise Verfiigbarkeit eines Pkw im Haushalt. Fiir alle Jahre gilt, dass mit stei-
gender Pkw-Verfiigbarkeit die Fahrleistung deutlich zunimmt. Entscheidend ist das Ergebnis, dass sich
innerhalb der Pkw-Verfiigbarkeitsgruppen keine nennenswerten Anderungen der Fahrleistung von
2002 bis 2017 ergeben haben. Dieses Ergebnis der MiD legt somit nahe, dass samtliche Anderungen
der Pro-Kopf-Fahrleistungen bei jungen Erwachsenen auf das Konto einer unterschiedlichen Gewich-
tung der Pkw-Verfligbarkeitsgruppen zueinander gehen. Mit anderen Worten: die spezifische Pkw-
Fahrleistung sinkt nur deshalb, weil es weniger junge Menschen mit Pkw gibt und nicht, weil junge
Menschen mit Pkw weniger fahren. Dies widerspricht teilweise den obigen Analysen des MOP, so dass
diese Ergebnisse im Folgenden in der Zusammenschau interpretiert werden miissen.
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Abbildung 34: Verkehrsleistung junger Erwachsener nach Verkehrsmittel, differenziert nach Pkw-
Verfligbarkeit 2002, 2008 und 2017
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10 Mobilitatsbezogene Einstellungen junger Erwachsener — Ergebnisse
der Primarerhebung

Die vorhergehenden Abschnitte haben sich mit den soziodkonomischen Einfliissen auf das Verkehrs-
verhalten befasst sowie mit den Dimensionen des Verhaltens, das sich in Registern oder Mobilitdtsbe-
fragungen niederschlagt. Eine weitere wichtige Dimension ist der psychologische Aspekt, der in Mei-
nungen, Perspektiven und Einstellungen zum Verkehr zum Ausdruck kommt. Die im Projekt eigens
konzipierte und durchgefiihrte Primarerhebung zielte insbesondere auf diesen Aspekt ab.

Im Folgenden sind Ergebnisse aus der Erhebung fiir die Gruppe der jungen Erwachsenen dargestellt.
Dabei musste eine aussagekraftige Auswahl der méglichen Analysen getroffen werden. Deshalb greift
der Abschnitt einerseits Ergebnisse heraus, die besonders treffend das vorherrschende Verhaltnis
junger Menschen zum Auto beschreiben. Dies geschieht vor dem Hintergrund, dass in den vorherge-
henden Analysen der Pkw-Besitz als eine der Schliisselvariablen fiir die Entwicklung des Mobilitats-
verhaltens junger Erwachsener identifiziert wurde. Anschlieféend zeigt dieser Abschnitt Ergebnisse
zur Entwicklung verkehrsmittelbezogener Einstellungen, die der Vergleich der Primarerhebung mit
Erhebungen aus den Jahren 2003 und 2007 ermdoglicht.

10.1 Junge Erwachsene ohne Fiihrerschein: Hintergriinde und Perspektiven

Der Fiihrerscheinbesitz junger Erwachsener sowie dessen Entwicklung sind immer wieder Teil des
offentlichen Diskurses zu Mobilititstrends unter jungen Menschen. Die vorhergehenden Abschnitte
haben verdeutlicht, dass es keinen nennenswerten Trend zu abnehmenden Fiihrerscheinbesitz gibt.
Nach wie vor erwirbt die grofde Mehrheit junger Erwachsener einen Fiihrerschein, was angesichts der
zusatzlichen Mobilitatsoptionen, die dieser ermoglicht, verstandlich ist. Deshalb ist von Interesse, wel-
che Hintergriinde es hat, wenn junge Menschen keinen Fiihrerschein haben. Diese Griinde sind in Ab-
bildung 35 aufgefiihrt. Es zeigt sich, dass dabei eine individuelle Gemengelage von Umstidnden domi-
niert, so dass sich der Fithrerschein bislang einfach noch nicht ergeben hat und vielfach auch noch
nicht wirklich nétig war. Allerdings gibt auch iiber die Halfte derjenigen ohne Fiihrerschein schlicht
finanzielle Grinde hierfiir an. Das deutet an, dass viele den Fiuhrscheinerwerb durchaus anstreben,
sobald die Mdglichkeiten dafiir da sind. Kein Interesse am Autofahren haben nur knapp 28 Prozent der
jungen Erwachsenen und bei 11 Prozent gibt es gesundheitliche Barrieren. Dabei fallt auf, dass der
Anteil mit gesundheitlichen Einschrankungen unter Frauen mit 21 Prozent hoher ist als bei Mannern.
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Abbildung 35:

Grinde fur fehlenden Fiihrerscheinbesitz bei jungen Erwachsenen
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Quelle: eigene Auswertungen der Primarerhebung

Abbildung 36 zeigt die Plane zum Fiihrerscheinerwerb unter jungen Erwachsenen ohne Fiihrerschein
nach Alter. Verstindlicherweise dominieren dabei in der jiingeren Klasse der 18- bis 24-]Jahrigen die-
jenigen, die den Fiihrerschein in naher Zukunft erwerben mochten. In dieser Gruppe befinden sich
auch jene, die den Fiihrerschein eigentlich bei Eintritt ins Erwachsenenalter anstreben, wo sich der
Erwerb jedoch etwas verzogert. Unter den jungen Erwachsenen ohne Fiihrerschein ab 25 Jahren hin-
gegen ist zwar die Mehrheit darauf eingestellt, keinen Fiihrerschein mehr zu erwerben; allerdings pla-
nen immer noch 40 Prozent dieser Gruppe mit dem Fiihrerschein.
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Abbildung 36: Plane zum Flhrerscheinerwerb unter jungen Erwachsenen ohne Fiihrerschein
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Quelle: eigene Auswertungen der Primérerhebung

10.2 Facetten der Pkw-Besitzentscheidungen junger Erwachsener

Eine weitere Reihe von Fragen der Primarerhebung beschéaftigte sich mit den Pkw-
Besitzentscheidungen junger Erwachsener sowie mit den Hintergriinden des Verzichts auf einen Pkw
(Abbildung 37). Ahnlich wie beim Fiihrerschein spielen auch hier finanzielle Griinde eine wichtige
Rolle. Zwei Drittel der jungen Erwachsenen ohne Auto nennen hierfiir unter anderen finanzielle Griin-
de, die damit der wichtigste Hinderungsgrund beim Pkw-Besitz sind. Etwa die Halfte gibt an, ein Auto
werde nicht benoétigt. Dies deutet gleichzeitig an, dass die andere Halfte ein Auto eigentlich nétig fan-
de. Andere Griinde, darunter auch Aspekte des Umweltschutzes, spielen eine weit geringere Rolle.
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Abbildung 37: Grinde fir fehlenden Pkw-Besitz bei jungen Haushalten
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Quelle: eigene Auswertungen der Primarerhebung

Mit Blick auf die Plane zur Pkw-Anschaffung (Tabelle 5) zeigt sich ebenfalls, dass etwa die Halfte der
jungen Erwachsenen ohne Auto eine Autoanschaffung plant, auch wenn davon wiederum nur etwa die
Halfte mit einer baldigen Anschaffung rechnet. Die Erwartungen im Hinblick auf Pkw-Anschaffung sind
naturgemaf’ bei Haushalten, die bereits ein Auto haben, deutlich verhaltener.
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Tabelle 5: Plane zur Anschaffung von Pkw in Abhangigkeit vom Pkw-Besitz des Haushalts

Pkw im Haushalt vorhanden

Gesamt
IE &
ja, im Verlauf der n'achst'en ein 12% 27% 15%
bis drei Jahre
ja, aber erst spater 4% 10% 5%
Anschaffung von Auto ge-
plant
ja, wahrscheinlich irgendwann 3% 16% 6%
nein, kein (weiteres) Auto 80% 47% 74%
Gesamt 100% 100% 100%

Quelle: eigene Auswertungen der Primérerhebung

Schliefllich erlaubte es die Befragung noch, den derzeitigen Pkw-Besitz junger Erwachsener im Zu-
sammenhang damit auszuwerten, ob die Person in einem Haushalt mit Pkw aufgewachsen ist (Tabelle
6). Die Analysen bestitigten einen signifikanten Zusammenhang zwischen Pkw-Pragung in der Kind-
heit und dem spateren Pkw-Besitz (hochsignifikanter Chi-Quadrat-Test). Allerdings sind hier nicht nur
Einfllisse von Psychologie oder Mobilitdtspragung zu beachten, sondern auch der jeweilige Raumtyp in
dem die Kindheit und oft auch das junge Erwachsenenalter verbracht wird.

Tabelle 6: Pkw-Besitz in Abhangigkeit von Pkw-Besitz wahrend Kindheit und Jugend

Person lebt in einem Haushalt
mit Pkw

Gesamt

ja 91% 80% 89%

Person verbrachte Kindheit. und Jugend in einem nein 9% 20% 11%
Haushalt mit Pkw

Gesamt 100% 100% 100%

Quelle: eigene Auswertungen der Primarerhebung

10.3 Autobezogene Einstellungen junger Erwachsener mit und ohne Pkw

Abbildung 38 und Abbildung 39 zeigen autobezogene Einstellungen von jungen Erwachsenen mit und
ohne Pkw. Bei den Personen ohne Auto spiegelt sich ein Muster wieder, das sich bereits bei den obigen
Auswertungen abzeichnete: Etwa die Halfte der jungen Erwachsenen ohne Auto scheint eher freiwillig
ein Leben ohne Auto vorzuziehen. Die Zustimmungswerte zu den Aussagen ,Fande es lastig, mich um
ein Auto zu kiimmern“ und ,Besitz von Auto ist nicht wichtig“ deuten dies an. Aber obwohl drei Viertel
der Befragten angeben, ohne Auto gut klar zu kommen, scheint der Pkw-Verzicht bei etwa der Halfte
der jungen Erwachsenen ohne Pkw nicht ganz freiwillig zu sein. Sie waren froh iiber ein eigenes Auto
und planen die Anschaffung, sobald die Moglichkeit besteht.
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Abbildung 38: Autobezogene Einstellungen junger Erwachsener ohne Pkw
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Quelle: eigene Auswertungen der Primarerhebung

Schaut man auf die jungen Autobesitzer und Autobesitzerinnen, so ist hier fiir die grofe Mehrheit aus
pragmatischen und emotionalen Griinden heraus das Auto wichtig und positiv bewertet (Abbildung
39). Nur etwa ein Viertel der jungen Pkw-Besitzer und Pkw-Besitzerinnen gibt an, auch ohne Auto gut
klarzukommen, und 60 Prozent finden es nicht lastig, sich um das Auto kimmern zu miissen.
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Abbildung 39: Autobezogene Einstellungen junger Erwachsener mit Pkw
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Quelle: eigene Auswertungen der Primérerhebung

In der Summe ergibt sich daraus das Bild, dass das Auto fiir die Mehrheit der jungen Pkw-Besitzer und
Pkw-Besitzerinnen eher positiv besetzt ist und kein notwendiges Ubel zur Mobilititsbewéltigung dar-
stellt. Auch wenn sich dies auf Grundlage der vorliegenden Daten nicht genau quantifizieren lasst, so
scheint die Gruppe der jungen Erwachsenen ohne Auto grob in zwei dhnlich grofde Lager zu zerfallen:
Einerseits diejenigen, die den Autobesitz anstreben, und bislang durch dufiere Zwinge davon abgehal-
ten sind; und andererseits diejenigen, die ohne Auto gut klarkommen und wenig Drang haben, an die-
ser Situation etwas zu dndern.

10.4 Verkehrsmittelbezogene Einstellungen junger Erwachsener im Zeitverlauf

Die Befragung beinhaltete auch Einstellungs-Items zu verschiedenen Verkehrsmitteln, die in den Jah-
ren 2003 und 2007 deckungsgleich in den damaligen Erhebungen zur Nutzung von IKT enthalten wa-
ren. Auch damals wurden junge Erwachsene befragt, so dass nun ein Vergleich der Ergebnisse aus den
Jahren 2003, 2007 und 2018 mdoglich ist. In allen drei Erhebungen wurden die Befragten mit Aussagen
zu Verkehrsmitteln konfrontiert und konnten diesen auf einer Fiinf-Punkte-Skala zustimmen bezie-
hungsweise diese ablehnen (1: ,trifft voll und ganz zu“ bis 5: ,trifft ganz und gar nicht zu“). Fiir die
folgenden Auswertungen wurden die fiinf Kategorien auf drei Kategorien reduziert, wobei die oberen
und unteren beiden Kategorien zu jeweils einer Kategorie zusammengefasst wurden, so dass fiir die
Analyse eine Skala von , trifft zu", , trifft teils/teils zu“, ,trifft gar nicht zu“ verwendet wird.

Abbildung 40 bis Abbildung 45 zeigen die Ergebnisse zu sechs aus insgesamt elf verkehrsmittelbezo-
genen Einstellungs-Items. Durch diese kommen sowohl Einstellungsunterschiede zwischen Personen-
gruppen gegeniiber Verkehrsmitteln als auch die Entwicklung seit 2002 besonders pragnant zum Aus-
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druck. Die Abbildungen zeigen zuoberst jeweils die Entwicklung fiir alle jungen Erwachsenen seit
2003. Darunter folgt eine differenzierte Darstellung nach Kategorien, um Unterschiede zwischen Per-
sonengruppen und vor allem auch verschiedene Trends zu identifizieren.

Vorab zusammenfassend betrachtet, stehen junge Erwachsene dem Auto mehrheitlich positiv gegen-
tiber. Erkennbar ist jedoch, dass es liber den Betrachtungszeitraum hinweg etwas weniger wichtig und
selbstverstindlich geworden ist, ein Auto zu besitzen. Gleichzeitig haben die Zustimmungswerte zu
den Alternativen insgesamt deutlich zugenommen. Im Folgenden werden die Ergebnisse zu den Aus-
sagen im Zeitverlauf einzeln vorgestellt und diskutiert. Dabei bilden drei autobezogene Items den An-
fang und werden erganzt durch drei Aussagen zum Status der Alternativen.

,Ein eigenes Auto gehoért fiir mich einfach dazu“

Etwa zwei Drittel der jungen Erwachsenen stimmen dieser Aussage zu. Damit ist die Zustimmung zwar
sehr hoch, allerdings fallt sie 2018 etwas geringer aus als 2003. Entsprechend ist der Anteil derjeni-
gen, die hier nicht zustimmen von unter einem Fiinftel auf iiber ein Viertel gestiegen. Auffallig ist, dass
unter denjenigen, die kein Auto haben, der Anteil derjenigen, fiir die es eigentlich , einfach dazugehort*
gegeniiber 2003 deutlich gestiegen ist. Das konnte darauf hindeuten, dass unter denjenigen, die 2018
kein Auto haben, ein nennenswerter Anteil ist, die eigentlich gerne eines hatten, denen es aber wegen
dufierer Zwange nicht moglich ist.

Die Ablehnung der Aussage, dass ein eigenes Auto dazugehort, ist in der Stadt starker gestiegen als auf
dem Land. Dies entspricht weitgehend der Erwartung. Im Hinblick auf Geschlecht, Beschiftigtenstatus
und Bildungsgrad zeigen sich Niveauunterschiede beziiglich der Zustimmung zu dieser Aussage: Fiir
Manner, Erwerbstédgige und Personen ohne Abitur ist ein Auto selbstverstandlicher als fiir die anderen
Gruppen. Allerding gibt es keine nennenswerten Trendunterschiede im Hinblick auf die Zustim-
mungswerte zwischen diesen unterschiedlichen Gruppen.

,Ohne ein Auto ist mein Leben unvorstellbar“

Waéhrend sich 2003 noch 60 Prozent ein Leben ohne Auto nicht vorstellen kdnnen, sind es 2018 nur
noch knapp zwei Fiinftel. Damit sind die Zustimmungswerte bei dieser Aussage besonders auffallig
zuriickgegangen - und zwar zwischen 2007 und 2018, wohingegen es von 2003 bis 2007 kaum eine
Veranderung gab. Dieses Muster ergibt sich fiir alle unterschiedlichen Personengruppen, auch wenn es
deutliche Zustimmungsniveauunterschiede zwischen ihnen gibt. Diese Zustimmungsunterschiede ha-
ben im Wesentlichen eine dhnliche Struktur wie bei der Aussage, dass ein ,Auto einfach dazugehort”.
Bemerkenswert ist, dass selbst knapp zehn Prozent der Personen ohne Auto sagen, dass sie sich ein
Leben ohne Auto nicht vorstellen konnen.

,Durch die Benutzung eines Autos kann ich viel Zeit sparen“

Etwa drei Viertel der jungen Erwachsenen stimmen der Aussage zu, dass sie durch Nutzung eines Au-
tos viel Zeit sparen kdnnen. Dennoch sind auch diese Zustimmungswerte zuriickgegangen und der
Anteil derjenigen, die vom Gegenteil iiberzeugt sind, hat zugenommen. Nennenswert sind auch hier
die unterschiedlichen Niveaus und Entwicklungen bei Personen mit und ohne Auto: Zwar ist ein gro-
Rerer Teil der Pkw-Besitzer und Pkw-Besitzerinnen der Ansicht, dass Autos Zeit sparen; dieser Anteil
ist jedoch von 2003 bis 2018 zuriickgegangen. Andererseits waren 2003 und 2007 nur 30 Prozent
derjenigen ohne Auto der Ansicht, ein Auto konnte eine Zeitersparnis fiir sie bieten. Dieser Wert ist bis
2018 jedoch auf 50 Prozent gestiegen. Es stellt sich die Frage, ob diejenigen ohne Auto, die dieser Aus-
sage zustimmen, diesen empfundenen Zeitverlust billigend in Kauf nehmen oder damit ein Gefiihl der
Benachteiligung verbinden. Im letzteren Fall konnte es auch hier sein, dass sich dahinter teilweise un-
freiwilliger Autoverzicht verbirgt.

Unter den anderen Differenzierungen ist vor allem der Stadt-Land-Unterschied hervorzuheben. Die
Zustimmung zur Aussage, dass Autos Zeit sparen, ist auf dem Land zwar erwartungsgemaf$ hoher,
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allerdings auch in der Stadt sehr grof3. Gerade in der Stadt ist sie starker abgesunken, liegt aber immer
noch bei knapp 60 Prozent.

Das Ergebnis, dass die Mehrheit der jungen Erwachsenen in Stadt und Land Autos als zeitsparend
empfindet, bringt recht deutlich zum Ausdruck, als wie grof3 die Vorteile eines Lebens mit Auto nach
wie vor empfunden werden. Das wiederum korrespondiert deutlich mit dem Gefiihl der Halfte derje-
nigen ohne Auto, dass sie mit einem Auto zeitsparender unterwegs waren.

»In offentlichen Verkehrsmitteln kann ich die Zeit sinnvoller Nutzen als im Auto*

Wiéhrend die Zustimmungswerte zum Auto im Betrachtungszeitraum eher gesunken sind, zeigt sich
bei nun folgenden Ergebnissen zu Einstellungen gegeniiber dem Offentlichen Verkehr eine andere
Tendenz. Zunichst ist die Einschatzung, dass man im OV die Zeit gut nutzen kann, heute deutlich wei-
ter verbreitet als ein Jahrzehnt zuvor - wihrend es von 2003 bis 2007 kaum eine Anderung an dieser
Einschatzung gab. Dieser deutliche Anstieg nach 2007 liegt fiir praktisch alle Personengruppen vor;
einzige Ausnahme sind die Personen ohne Auto. Es drangt sich der Verdacht auf, dass die mobile In-
ternetnutzung, die ab etwa 2007 durch das Aufkommen von Smartphone moglich wurde, hier einen
grofien Unterschied ausmacht. Augenscheinlich ist die Nutzung des mobilen Internets bei Fahrten im
OV heute sehr weit verbreitet. Auswirkungen auf die Zufriedenheit mit der OV-Nutzung und damit
sogar auf die Verkehrsmittelnutzung erscheinen durchaus naheliegend.

»Es stort mich, in 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf engem Raum mit anderen Menschen zu sein“

Der Aussage, dass es storend sei in 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf engem Raum mit anderen Men-
schen zusammen zu sein, stimmt nur ein gutes Viertel der jungen Erwachsenen zu. Allerdings lehnt
auch weniger als die Halfte diese Aussage ab und vergleichsweise viele antworten hier mit ,teils/teils".
Dieses deutet darauf hin, dass es fiir viele mindestens hin und wieder Situationen gibt, die in dieser
Hinsicht als unangenehm empfunden werden. Bei dieser Aussage gibt es weder grofde Niveauunter-
schiede zwischen den Personengruppen noch nennenswerte Differenzen im Hinblick auf die Entwick-
lung. Geht man davon aus, dass das mobile Internet die Zeitnutzung und Beschiftigungsformen im OV
stark verdandert hat, so hat dies offenbar wenig am Empfinden hinsichtlich einer eingeschrankten Pri-
vatsphire im OV wenig verindert.

»,Das Fahrrad ist fiir mich ein alltdgliches Fortbewegungsmittel“

Die Frage nach dem Fahrrad als alltdgliches Fortbewegungsmittel wurde 2003 nicht, sondern nur
2007 und 2018 gestellt. Der Anteil der Zustimmungswerte liegt in der Grof3enordnung von etwa einem
Drittel, was ungefahr dem Bevolkerungsanteil entspricht, die im Verlauf einer Woche mindestens ein-
mal das Fahrrad nutzen und somit plausibel ist. Allerdings sind die Zustimmungswerte im letzten
Jahrzehnt deutlich gestiegen. Das gilt fiir alle Personengruppen. Bemerkenswert ist, dass die Zustim-
mung zum Fahrrad in den Stadten deutlich starker angewachsen ist als auf dem Land und dort heutzu-
tage hoher liegt. Dieser Zuwachs an Zustimmung zum Fahrrad korrespondiert auch mit einer in Mobi-
litdtserhebungen gemessenen Zunahme der Fahrradnutzung.
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Abbildung 40: Bewertung der Aussage ,Ein eigenes Auto gehort fir mich einfach dazu“ durch junge
Erwachsene
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Abbildung 41: Bewertung der Aussage ,,Ohne ein Auto ist mein Leben unvorstellbar“ durch junge Er-
wachsene
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Abbildung 42: Bewertung der Aussage ,,Durch die Benutzung eines Autos kann ich viel Zeit sparen”
durch junge Erwachsene
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Abbildung 43: Bewertung der Aussage , In 6ffentlichen Verkehrsmitteln kann ich die Zeit sinnvoller
Nutzen als im Auto” durch junge Erwachsene
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Abbildung 44: Bewertung der Aussage ,,Es stort mich, in 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf engem Raum
mit anderen Menschen zu sein” durch junge Erwachsene
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Ill

Abbildung 45: Bewertung der Aussage ,Das Fahrrad ist fiir mich ein alltagliches Fortbewegungsmitte
durch junge Erwachsene
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11 Zusammenfassende Bewertung der Entwicklung der Mobilitat von
jungen Erwachsenen

11.1 Zusammenfassung der zentralen quantitativen Entwicklungen

Die vorangegangenen Abschnitte nutzten zundchst eine grof3e Bandbreite unterschiedlicher Daten zur
Identifikation mafigeblicher Mobilitdtsentwicklungen fiir junge Erwachsene. Diese Quellen zeichnen
vielfach kein eindeutiges Bild, da jede Quelle spezifische Defizite bei der Wiedergabe der sich in der
Realitit vollziehenden Prozesse hat. Deshalb fasst dieser Abschnitt zunachst die zentralen Entwick-
lungen, die als abgesichert betrachtet werden kdnnen, zusammen. Zudem stellt der Abschnitt zusam-
men, inwiefern empirisch bestatigte Erklarungen fiir bestimmte Entwicklungen vorliegen. Dariiber
hinaus gehende qualitative Interpretation sowie weitere, empirisch nicht im selben Maf$ abgesicherte
Erklarungsansatze fiir Entwicklungen liefert der nachste Abschnitt. Insgesamt fokussiert diese Zu-
sammenfassung wie die vorhergehenden Abschnitte auf Automobilitit und Fahrleistung, da die Ent-
wicklungen dieser Mobilitdtsdimensionen fiir die Nachhaltigkeit des Verkehrs die grofite Bedeutung
haben.

» Die Fiihrerscheinbesitzrate junger Erwachsener in Deutschland hat sich in den letzten andert-
halb Jahrzehnten kaum verandert. Nach wie vor ist der Flihrerscheinbesitz von grofder Bedeu-
tung und die grofie Mehrheit junger Erwachsener ohne Fiihrerschein unter 25 hat Plane zum
baldigen Fiihrerscheinerwerb.

» Der Anteil junger Erwachsener, die in einem Haushalt ohne Pkw leben, ist in den vergangenen
zwei Jahrzehnten gestiegen. Dabei spielen sozio-6konomische Verdnderungen wie spaterer
Berufseintritt und spatere Familiengriindung eine dominierende Rolle. Nachweisbare sozio-
O6konomische Veranderungen erklaren den Riickgang des Pkw-Besitzes jedoch nicht in Ganze.
Auch Einstellungsanderungen kénnen bei dieser Entwicklung eine Rolle spielen.

» Insgesamtist fiir die Mehrheit der jungen Erwachsenen Pkw-Besitz nach wie vor selbstver-
standlich. Dennoch ist der Anteil dieser Personen etwas zuriickgegangen ist. Etwa die Halfte
der jungen Erwachsenen ohne Pkw strebt eine Pkw-Anschaffung an, sobald die Méglichkeit
dazu besteht.

» Der Modal Split junger Erwachsener hat sich in den letzten zwanzig Jahren etwas zugunsten
des Umweltverbundes entwickelt. Dabei spielt der sinkende Pkw-Besitz eine Rolle. Zudem ist
eine verdnderte Verkehrsmittelwahl der jungen Pkw-Besitzer dafiir ausschlaggebend. Bei die-
sen Verdnderungen der Verkehrsmittelwahl spielen veranderte Wegemuster keine Rolle.
Stattdessen sind hier verdnderte Praferenzstrukturen bei der Verkehrsmittelwahl der Pkw-
Besitzer entscheidend.

» Die verkehrsmittelbezogenen Einstellungen junger Erwachsener haben sich im Grofden und
Ganzen zuungunsten des Autos entwickelt. Ein Pkw ist fiir junge Erwachsene heute weniger
selbstverstandlich und weniger haufig zentraler Bestandteil des Lebens als noch vor zehn Jah-
ren. Die emotionale Bindung fritherer Generationen an den Pkw ist einer eher pragmatischen
Sichtweise auf einen Gebrauchsgegenstand gewichen. Gleichzeitig hat sich die Zustimmung zu
den alternativen Verkehrsmitteln OV und Fahrrad insgesamt positiv entwickelt. Dabei wird
beim OV insbesondere die Mdglichkeit der sinnvollen Zeitnutzung positiver bewertet als vor
einem Jahrzehnt. Beides mag zu der gednderten Praferenzstruktur bei der Verkehrsmittelwahl
beitragen Herauszuheben ist, dass fiir all diese Entwicklungen keine deutlichen Unterschiede
in der Entwicklungsrichtung fiir stadtische und landliche Raume identifiziert werden konnte.
Zwar sind die oben beschriebenen Entwicklungen in landlichen Rdumen oftmals nicht so aus-
gepragt wie in der Stadt; allerdings sind die Grundtendenzen dhnlich. Dieser Befund steht im
Widerspruch zu vielen im 6ffentlichen Diskurs geduf3erten Vorstellungen und Erwartungen,
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dass die sich andernde Automobilitit junger Erwachsener vor allem ein stadtisches Phdnomen
ist.

» Trotz dieser teilweise recht deutlichen Entwicklungen in einzelnen Dimensionen von Mobili-
tatsverhalten und insbesondere bei der Pkw-Verfiligbarkeit und -Nutzung, ist die MIV-
Fahrleistung von jungen Erwachsenen in den letzten zwei Jahrzehnten nur geringfiigig zurtick-
gegangen. Wegen eines Anstiegs der OV-Nutzung hat sich die Gesamtverkehrsleistung pro Kopf
kaum verandert.

» Nach wie vor ist das junge Erwachsenenalter durch eine mit dem Alter deutlich steigende
Fahr- und Verkehrsleistung gekennzeichnet. Zwischen dem Teenager-Alter und Anfang 30
verdoppelt sich die Verkehrsleistung pro Kopfin etwa. In diesem Punkt gibt es zwischen der
aktuellen Generation junger Erwachsener und fritheren Generationen kaum einen Unterschied.

11.2 Qualitative Interpretation und Bewertung der Entwicklungen

Die oben aufgefithrten Entwicklungen stellen eine Zusammenfassung von Trends tiber die letzten zwei
Jahrzehnte dar. Eine dhnlich umfassende Zusammenschau der Entwicklung hat es in Deutschland seit
einigen Jahren nicht mehr gegeben. Dieser Uberblick wirft somit die Frage auf, ob sich die in vorherge-
henden Studien (zum Beispiel ifmo 2011) identifizierten Trends zum Riickgang der Automobilitit jun-
ger Erwachsener bestétigen lassen und ob sie sich in den letzten Jahren fortsetzten.

In Anbetracht der obigen Befunde lasst sich schlussfolgern, dass die fritheren Ergebnisse im GrofRen
und Ganzen bestatigt werden. Es zeigt sich ein Riickgang der Automobilitdt und dieser hat zu grofden
Teilen mit sozio-6konomischen Verdnderungen unter jungen Erwachsenen zu tun. Die Ergebnisse der
im Rahmen der vorliegenden Studie durchgefiihrten empirischen Primarerhebung legen zudem nahe,
dass auch Einstellungsdanderungen einen Anteil an den Veranderungen im Mobilitdtsverhalten haben.
Allerdings zeigen sich diese Einstellungsdanderungen vielfach erst fiir den Zeitraum nach 2007. Der
Wandel im Mobilitatsverhalten setzte jedoch teilweise bereits friither ein, wie etwa der Vergleich des
Pkw-Besitzes junger Haushalte 1998 und 2008 zeigt. Insofern sollte die Bedeutung dieses Einstel-
lungswandels fiir den Wandel des realisierten Mobilitidtsverhaltens nicht tiberschitzt werden. Mog-
licherweise sind beide, also sowohl die Anderungen im Mobilititsverhalten als auch der Einstellungs-
wandel, Ergebnis von dritten Entwicklungen mit Auswirkungen auf beide Aspekte. Hier kommt etwa
die vielschichtige Verdnderung des Verkehrsangebots in Frage, die von der Einfiihrung von Semester-
tickets bis zum Aufkommen des Carsharings reicht.

Die obigen quantitativen Ergebnisse fiithren aber noch zu einem anderen Schluss, der fir eine Verwer-
tung hinsichtlich méglicher Handlungsempfehlungen deutlich relevanter ist als eine abschliefRende
retrospektive Erklarung der Entwicklungen: Die bisher beobachtbaren Mobilitatstrends unter jungen
Erwachsenen sind in ihrer Bedeutung fiir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung oftmals {iberschatzt
worden. Sie waren vielfach mit der Hoffnung verbunden, dass sich am Verkehr der Zukunft vieles an-
dere, da mit den jungen Erwachsenen eine neue Generation mit neuen Mobilititsmustern heranwach-
se. Fakt ist aber, dass die Auswirkungen auf die MIV-Fahrleistungen bislang gering sind. Dies verdeut-
licht auch, wie wichtig eine empirisch fundierte Grundlage fiir die Gestaltung umwelt- beziehungswei-
se verkehrspolitischen Handelns ist.

Die weiter hinten in diesem Bericht formulierten Handlungsempfehlungen setzen vor diesem Hinter-
grund nicht so sehr an einem moéglicherweise bereits eingeleiteten Mobilitatswandel unter jungen
Erwachsenen an, den es nur noch zu unterstiitzen gilt. Stattdessen bauen sie auf die Erkenntnis, dass
sich bislang wenig geandert hat. Die Empfehlungen zielen darauf ab, dass entschlossene Mafdnahmen
notwendig sind, um die bislang moderaten Veranderungen bei Verhalten und Einstellungen aufzugrei-
fen. Mafdnahmen mit dem Ziel der Erh6hung der Nachhaltigkeit im Verkehr sollten vor dem Hinter-
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grund der bislang geringen Auswirkungen auf die MIV-Fahrleistungen daher vor allem auf eine Reduk-
tion der Pkw-Nutzung abzielen.
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12 Deskriptive Darstellung der Mobilitatstrends von Senioren
und Seniorinnen

Die Mobilitatsentwicklung fiir dltere Menschen war in den letzten Jahren dadurch gekennzeichnet,
dass in dieser Altersklasse Jahrgangskohorten, die ein Leben ohne Auto gelebt haben, nach und nach
durch nachwachsende Generationen ersetzt wurden, die automobile Lebensgewohnheit mit ins Alter
nahmen. Dadurch stieg die Automobilitdt - und damit die Gesamtmobilitat - dlterer Menschen in den
letzten Jahren deutlich an. Dieser Trend halt weiterhin an und wird auch noch die nachsten Jahre pra-
gen.

In diesem Kapitel werden unterschiedliche Facetten dieser im Prinzip bekannten Entwicklung detail-
liert betrachtet und mit einer grofden Bandbreite an Zahlen unterfiittert. Dabei fithrt das Kapitel die
Entwicklungen in den unterschiedlichen Dimensionen der Mobilitat analog zur Darstellung fiir die
jungen Erwachsenen aus. Auch hier liegt der Fokus auf Grof3en, die die Automobilitdt beschreiben. Der
gemeinsame Nenner der Auswertungen ist die Altersgruppe ab 60 Jahre, wobei sich auch hier einzelne
Auswertungen auf andere Altersgruppen beziehen kénnen.

12.1 Fihrerscheinbesitz von Senioren und Seniorinnen

Da, wie oben erlautert, Auswertungen auf Basis des ZFER des KBA nur fiir bestimmte junge Alters-
gruppen giiltig sind, ist die Fiihrerscheinentwicklung der Senioren und Seniorinnen im Folgenden auf
Basis von MOP-Daten dargestellt. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass - zumindest fiir bestimmte Alters-
klassen — Erhebungsdaten den Fiihrerscheinbesitz iiberschdtzen kénnen (siehe Abschnitt 7.1). Inwie-
weit das fiir dltere Menschen der Fall ist, kann auf Basis der verfiigbaren Datenlage nicht quantifiziert
werden. Zudem zeigen Abbildung 46 und Abbildung 47 die Fiihrerscheinbesitzentwicklung seit 1998
fiir alle Altersklassen. Mit dieser Darstellung werden die wirkenden Kohorteneffekte beim Fiihrer-
schein am besten deutlich: Der Fiihrerscheinbesitz von alteren Personen, insbesondere der Frauen, ist
in den letzten Jahren deutlich angestiegen. Grund ist, dass Jahrgangskohorten mit hohen Fiihrer-
scheinbesitzraten immer alter werden und nach und nach Jahrgangskohorten mit geringeren Fiihrer-
scheinraten ersetzen.
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Abbildung 46: Anteil Pkw-Flhrerscheinbesitzer unter Mannern aller Altersklassen 1998 bis 2013 auf
Basis von MOP-Daten
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Daten des MOP
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Abbildung 47: Anteil Pkw-Flihrerscheinbesitzer unter Frauen aller Altersklassen 1998 bis 2013 auf Basis
von MOP-Daten
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Daten des MOP
12.2 Motorisierungsgrad von Senioren und Seniorinnen auf Basis von Zulas-

sungszahlen

Analog zu den steigenden Fiihrerscheinraten steigt auch der Motorisierungsgrad alterer Menschen seit
vielen Jahren kontinuierlich an. Abbildung 48 und Abbildung 49 zeigen den Bestand privat zugelasse-
ner Pkw pro 1.000 Einwohner fiir dltere Manner und Frauen seit Mitte der 1980er Jahre. Es wird deut-
lich, dass der Motorisierungsgrad der alteren Manner deutlich vor dem der alteren Frauen angewach-
sen ist. Bei den Frauen begann das starke Wachstum erst Mitte der 1990er Jahre. Gleichzeitig ist das
Motorisierungsniveau der Manner deutlich hoher als das der Frauen.

Auch hier muss wieder berticksichtigt werden, dass Personen nicht ausschliefilich Fahrzeuge fahren,
die auf sie zugelassen sind. Umgekehrt nutzen Fahrzeughalter unter Umstianden nicht alle Fahrzeuge,
die auf sie zugelassen sind. Im Fall der Senioren und Seniorinnen diirfte hier vor allem zweierlei eine

Rolle spielen:

» Erstens ist es wahrscheinlich, dass weibliche Fahrer - insbesondere bei fritheren Seniorenge-
nerationen - das auf einen mannlichen Partner zugelassene gemeinsame Auto mitbenutzen.
Die Anzahl der real verfiigbaren Pkw fiir dltere Fahrerinnen wird auf Basis der Zulassungssta-

tistik somit vermutlich unterschatzt.

» Zweitens konnte eine Rolle spielen, dass erwachsene Kinder Fahrzeuge nutzen, die auf die El-
tern (oft den Vater) zugelassen sind, die oft in die hier betrachtete Altersklasse fallen. Dies
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fiihrt dazu, dass die Motorisierung der Manner in der Altersgruppe der Senioren und Seniorin-
nen auf Basis der Zulassungsstatistik vermutlich tiberschatzt wird. Hierauf deutet auch der
extrem hohe Motorisierungsgrad (liber 1.000 Pkw pro 1.000 Einwohner) der Manner Anfang

60 ab etwa 2010 hin.
Abbildung 48: Privat zugelassene Pkw pro 1.000 Einwohner nach Alter der Halter, Altere Manner
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Die starken Verdnderungen (,Wellen“) in einigen der Kurven zu Beginn Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Daten des ZFZR des
der 90er Jahr sind statistische Artefakte. Sie kommen zustande, weil Stichtag KBA sowie Bevolkerungsdaten des statistischen Bundesamtes

der Bevolkerungsdaten (31.12.) und der ZFZR-Daten (1.7.) in den 1990er
Jahren nicht zusammentrafen und in diesen Altersklassen weltkriegsbedingt
starke Veranderungen der Jahrgangsklassen vorlagen
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Abbildung 49: Privat zugelassene Pkw pro 1.000 Einwohner nach Alter der Halter, Altere Frauen
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Daten des ZFZR des KBA sowie Bevodlkerungsdaten des statistischen Bundesamtes

12.3 Pkw-Besitz von Haushalten mit Senioren und Seniorinnen

Ergdnzend zur Entwicklung des Motorisierungsgrades von Senioren und Seniorinnen, wie er sich auf
Basis der Zulassungszahlen darstellt, zeigen Abbildung 50, Abbildung 51 und Abbildung 52 die Ent-
wicklung des Pkw-Besitzes in Haushalten, in denen altere Menschen leben. Analog zum Wachstum des
Flihrerscheinbesitzes und der Zulassungszahlen steigt auch der Anteil dlterer Personen, die in einem
Haushalt mit Pkw leben (Abbildung 50) - dies vor allem fiir dltere Senioren und Seniorinnen ab etwa
70 Jahre. Bei jiingeren Senioren ist hingegen das Wachstum des Anteils derer, die einen eigenen Pkw
haben, besonders ausgepragt (Abbildung 51). Dies wird auch durch die Betrachtung auf Haushalts-
ebene gestiitzt (Abbildung 52), die zeigt, dass nicht nur der Anteil der Haushalte mit Pkw im Betrach-
tungszeitraum deutlich gestiegen ist, sondern auch der Anteil der Haushalte mit mehreren Pkw.

Es scheint absehbar, dass sich diese Prozesse auch in Zukunft fortsetzen. Bei den Treibern des Motori-
sierungszuwachses der Senioren und Seniorinnen diirfte sich allerdings in den nachsten Jahren eine
Verschiebung ergeben: In der Vergangenheit war der Riickgang der komplett autolosen Seniorenhaus-
halte die entscheidende Entwicklung. In der Zukunft diirfte immer wichtiger werden, ob und wie sich
unter dlteren Menschen der Trend zum eigenen Auto fiir jeden Fahrer durchsetzt.
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Abbildung 50:

Anteil Personen im Alter von 60 bis 85 in Haushalten mit Pkw
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Auswertungen der EVS
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Abbildung 51: Anteil Personen im Alter von 60 bis 85 in Haushalten mit mindestens einem Pkw pro
Erwachsenem
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Auswertungen der EVS
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Abbildung 52: Seniorenhaushalte (niemand unter 60) nach Anzahl Pkw
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Auswertungen der EVS

12.4 Modal Split von Senioren und Seniorinnen

Ergidnzend zur Pkw-Verfiigbarkeit zeigen Abbildung 53 (alle Personen ab 60) und Abbildung 54 (Per-
sonen ab 60 mit Pkw) die Entwicklung der Verkehrsmittelnutzung von Senioren und Seniorinnen. Wie
der steigende Motorisierungsgrad der alteren Bevolkerung vermuten lasst, ist in dieser Altersgruppe
insgesamt der Modal Split Anteil des MIV von 46 Prozent auf 52 Prozent gestiegen. Insbesondere der
einstmals hohe Fuf3anteil der Senioren und Seniorinnen geht zurtick.

Im Gegensatz zur Entwicklung bei jungen Menschen mit Pkw-Verfiigbarkeit, hat sich der MIV-Anteil
der alteren Menschen mit Pkw in den letzten 15 Jahren nicht verandert. Ein Trend zur Multimodalitat
scheint in dieser Altersgruppe nicht zu einer Verschiebung zu anderen Verkehrsmitteln zu fiihren.
Lediglich eine Verschiebung zur Fahrradnutzung ist festzustellen, moglicherweise auf Kosten des Fuf3-
anteils.

Der steigende MIV-Anteil unter Personen ab 60 Jahre hat somit als Hauptursache die steigende Pkw-
Verfligbarkeit in dieser Gruppe. Diese Entwicklung wird nicht kompensiert durch einen Riickgang des
MIV-Anteils von Personen mit Pkw, wie er fiir junge Menschen beobachtet wird.
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Abbildung 53: Modal Split von Senioren/Seniorinnen (Alter 60+) von 1998 bis 2013
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Auswertungen des MOP
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Abbildung 54: Modal Split von Senioren/Seniorinnen mit Pkw-Verfugbarkeit (Alter 60+) von 1998 bis
2013
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Auswertungen des MOP
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13 Steigende Automobilitat von Senioren und Seniorinnen —
Trend Dekomposition und multivariate Analysen

13.1 Trend Dekomposition: Komponenten der steigenden Automobilitdt von
Senioren und Seniorinnen

Wie bei den jungen Erwachsenen hat sich auch fiir die Senioren und Seniorinnen der Eckwert der MIV-
Fahrleistung, der fiir die Nachhaltigkeit von Mobilitdt von besonderer Bedeutung ist, deutlich veran-
dert. Allerdings ist dieser fiir Personen ab 60 Jahre von etwa elf Kilometer pro Person und Tag Ende
der 1990er Jahre auf knapp 16 Kilometer fiinfzehn Jahre spiter stark angestiegen. Einen Uberblick
liber die mafdgebenden Entwicklungen im Bereich der Automobilitdt von alteren Menschen zeigt Ab-
bildung 55. Wahrend sich das Verkehrsaufkommen pro Person und Tag fiir diese Altersgruppe kaum
gedndert hat, sind Verkehrsleistung und der Anteil Personen mit Auto deutlich gestiegen. Die Zuwach-
se bei diesen Indikatoren tibertreffen das Wachstum im Bereich der MIV-Fahrleistung jedoch nicht.

Abbildung 55: Entwicklung zentraler Automobilitats- und Verkehrsnachfrageindikatoren fir
Senioren/Seniorinnen (Alter 60+) seit Ende der 1990er Jahre
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Auswertungen des MOP

Auch fiir die Senioren und Seniorinnen wird im Folgenden eine Trenddekomposition angewendet, um
die fiir diesen MIV-Fahrleistungsanstieg ausschlaggebenden Veranderungen in einzelnen Verhaltens-
komponenten zu identifizieren. Die Ergebnisse sind in Tabelle 7 zusammengestellt. Zu den Hinter-
griinden der Methode der Trenddekomposition und zu deren Interpretation sei auf Abschnitt 8.1 ver-
wiesen.
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Aus Tabelle 7 wird deutlich, dass der MIV-Fahrleistungszuwachs auf drei Entwicklungen zuriickzufiih-
ren ist, von denen vor allem die erste deutlich dominiert:

» Anteil Personen mit Pkw-Verfiigbarkeit: Der Anteil von dlteren Personen mit Pkw-
Verfligbarkeit (das heifdt Fiihrerschein und Pkw im Haushalt) ist im Betrachtungszeitraum von
56 Prozent auf 72 Prozent gestiegen. Hitte sich ausschlieflich diese Anderung vollzogen, ohne
dass es sonstige Verhaltensanderungen bei Personen mit und ohne Pkw gegeben hatte, so wa-
re die MIV-Fahrleistung von Senioren und Seniorinnen um etwa 3,1 Kilometer pro Tag gestie-
gen. Der Zuwachs des Pkw-Besitzes verursacht somit etwa drei Viertel des MIV-
Fahrleistungszuwachses unter dlteren Menschen.

» Anderung der Gesamtverkehrsleistung von Personen mit Pkw: Die Verkehrsleistung von
ab 60-Jahrigen mit Pkw ist im Betrachtungszeitraum von 34 Kilometer auf 35 Kilometer ge-
wachsen. Hitte sich ausschliellich diese Anderung vollzogen, ohne dass es sonstige Verhal-
tensdanderungen bei Personen mit und ohne Pkw gegeben hatte, so ware die MIV-Fahrleistung
von Senioren und Seniorinnen um etwa 0,6 Kilometer pro Tag gestiegen.

» Anderung der Verkehrsmittelwahl von Senioren und Seniorinnen mit und ohne Pkw:
Dartber hinaus hat sich die Verkehrsmittelwahl von alteren Personen mit und ohne Pkw leicht
zugunsten der MIV-Fahrer und MIV-Fahrerinnen verandert. Dies hat ebenfalls geringfiigig zur
Steigerung der MIV-Fahrleistung von Senioren und Seniorinnen beigetragen.

Dies macht deutlich, dass das Wachstum der MIV-Fahrleistung von dlteren Menschen vor allem auf
den steigenden Anteil dieser Altersgruppe mit Pkw zuriickgeht. Die folgende multivariate Analyse un-
tersucht deshalb Hintergriinde dieser Entwicklung. Zur allgemeinen Verkehrsleistungssteigerung von
Senioren und Seniorinnen liefert Abschnitt 15 zusatzliche Einblicke.
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Tabelle 7: Trenddekomposition der Anderung der MIV-Fahrer-Km pro Person und Tag fiir Senioren

1996-2000 2011-2015

Personen Personen Personen Personen
ohne Auto mit Auto ohne Auto mit Auto

nderungsbeitrag in Km

IV Fahreran-

IV Fahreran-
t/l

IV Fahreran-
"

IV Fahreran-
"

y
MIV Fahrer Km pro Person

%

Personenanteil
Personenanteil
Personenanteil
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=
C
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C
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C
o
(%)
—
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oo [e14] o0
© © ©
— — ~
o o o
— — _
o o o
S s £
_ Lz Lz

eil
eil
eil
eil
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©

'_
o
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S
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2

Status Quo 1996-2000 44% | 17 1% | 56% | 34 | 60% | 28% 19 4% | 72% | 35 60% | 11.4

Anderung Anteil

. 44% 17 1% | 56% 34 60% | 28% 19 1% | 72% 35 60% | 145 | 3.1
Personen mit Auto

+ Anderung Verkehrs-
leistung von Personen 44% | 17 1% | 56% | 34 | 60% | 28% | 19 4% [ 72% | 35 | 60% | 14.6 | 0.0
ohne Auto

+ Anderung Verkehrs-
leistung von Personen 44% 17 1% | 56% 34 60% | 28% 19 4% | 72% 35 60% | 15.2 | 0.6
mit Auto

+ Anderung Verkehrs-
mittelwahl von Perso- 44% | 17 1% | 56% | 34 | 60% | 28% | 19 4% | 72% | 35 | 60% | 15.4 | 0.2
nen ohne Auto

+ Anderung Verkehrs-
mittelwahl von Perso-
nen mit Auto (=Status
Quo 2011-2015)

44% | 17 1% | 56% | 34 | 60% | 28% | 19 4% | 72% | 35 | 60% | 15.6 | 0.2

4.2

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von Auswertungen des MOP

13.2 Multivariate Analyse der Pkw-Verfiigbarkeit von Seniorenhaushalten

Analog zu den Analysen der Pkw-Verfligbarkeit der jungen Haushalte nutzt die nachfolgende Untersu-
chung zu den Senioren und Seniorinnen ebenfalls die Daten der EVS. Zunachst zeigt Abbildung 56 die
Zusammensetzung der Seniorenhaushalte nach Personenanzahl und Pkw-Besitz im Zeitverlauf seit
1998. Erwartungsgemaf ist der Anteil der Haushalte mit Pkw im Betrachtungszeitraum deutlich ge-
stiegen. Dabei ist der Anteil der Haushalte, bei denen vermutet werden kann, dass Fahrer und Fahre-
rinnen sich Pkw innerhalb des Haushalts nicht teilen miissen, starker angewachsen als der Anteil der
Haushalte mit Pkw insgesamt: 1998 machten die Einpersonenhaushalte mit Pkw und die Mehrperso-
nenhaushalte mit mehreren Pkw zusammen 23 Prozent aus; 2013 waren dies 37 Prozent. Der Anteil
der Haushalte mit Pkw insgesamt wuchs in dieser Zeit von 56 Prozent auf 72 Prozent.
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Abbildung 56: Seniorenhaushalte (niemand unter 60) nach Pkw-Besitz und HaushaltsgroRRe 1998 bis

2013
100% TT—-——_—
90% —— A i L 7
24%
80% ——— — 27T% —— D —
37%
70% ——— e
60% — -
50%
40%
30%
20%
10%
0%
1998 2003 2008 2013
m Einpersonenhaushalte mit Auto B Mehrpersonenhaushalte mit mehreren Autos
m Mehrpersonenhaushalte mit einem Auto Einpersonenhaushalte ohne Auto

H Mehrpersonenhaushalte chne Auto

Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Auswertungen der EVS

Im Folgenden wird wiederum die Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit von Seniorenhaushalten mithilfe ei-
ner Serie bindrer Logit-Modelle untersucht. Dabei sind die Modelle etwas anders aufgebaut als das fiir
die jungen Erwachsenen, aufserdem werden Daten aller vier EVS Jahrgéange beriicksichtigt (1998,
2003,2008, 2013). Hintergrund ist zum einen, dass es keine Vorarbeiten wie bei den jungen Erwach-
senen gibt, bei denen im Zuge des vorliegenden Projekts der Schwerpunkt der entsprechenden Analy-
se auf dem Zeitraum nach 2008 lag. Vor allem ist aber andererseits die dominierende Fragestellung im
Kontext des steigenden Pkw-Besitzes von Seniorenhaushalten eine andere. Sie lautet:

» In welchem Maf3 ist der Zuwachs des Pkw-Besitzes von Senioren und Seniorinnen durch Ko-
horteneffekte verursacht, das heif3t dadurch, dass die Menschen bestimmter Geburtsjahr-
gangskohorten ihre Pkw-Besitzgewohnheiten mit ins Alter nehmen und dabei Generationen
mit geringerem Pkw-Besitz sukzessive ersetzen?

Tabelle 8 zeigt die Ergebnisse einer Serie von Modellen, welche diese Frage im Wesentlichen beant-
wortet. Die Modelle unterscheiden sich lediglich in Bezug auf den Einsatz von Variablen, die das jewei-
lige Jahr bezeichnen (,,Jahr seit 1998“), den Geburtsjahrgang des Haupteinkommensbeziehers (,Ge-
burtsjahr des HEB seit 1900“) und das Alter des Haupteinkommensbeziehers (,Alter des HEB in Jah-
ren“). Da diese drei Variablen ineinander iiberfiihrt werden kénnen (zum Beispiel Jahr minus Alter
ergibt Geburtsjahrgang) sind sie perfekt miteinander korreliert und kénnen nicht gleichzeitig im Mo-
dell eingesetzt werden. Diese drei Variablen und die jeweiligen Modellergebnisse im Vergleich sind fiir
die untenstehende Interpretation besonders wichtig.
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Die anderen erkldrenden Variablen zeigen im Grofden und Ganzen Parameterschatzwerte, deren Vor-
zeichen zu erwarten war: je hoher das Einkommen, desto hoher die Wahrscheinlichkeit des Pkw-
Besitzes; Haushalte in Agglomerationsrdumen haben eine hohere Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit; Ein-
personenhaushalte haben eine geringere Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit; ebenso Akademiker-
Haushalte (in zwei von drei Modellvarianten); Seniorenhaushalte mit mannlichem Einkommensbezie-
her haben eine hohere Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit.

Tabelle 8: Ergebnisse binares Logit-Modell (Parameterschatzwerte und Signifikanzen) zu Pkw-
Besitz von Seniorenhaushalten 1998 bis 2013 (EVS 1998, 2003, 2008, 2013)

Modell 1 Modell 2 Modell 3
Estimate Pr(>|t|) Estimate Pr(>|t|) Estimate Pr(>|t|)

Konstante -0,218 *** -2,41 *** -1,87 ***
Jahr seit 1998 0,063 *** -0,01 .
Geburtsjahr des HEB* seit 1900 7,54E-02 *** 0,07 ***
Alter des HEB* in Jahren -0,01 .
Aquivalenzeinkommen 3,63E-04 *** 3,84E-04 *** 3,84E-04 ***
Agglomeration -0,28 *** -0,29 *** -0,29 ***
Einpersonenhaushalt -1,77 *** -1,80 *** -1,80 ***
HEB* Akademiker 0,03 -0,06 * -0,06 *
HEB* mannlich 0,50 *** 0,59 *** 0,59 ***
McFaddens Likelihood Ratio Index 0,262 0,291 0,291
erklarte Variable: Pkw-Besitz des Haushalts (1 = Pkw-Besitz, 0 = kein Pkw); Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von Daten der EVS

McFaddens Likelihood Ratio Index = 0.25 (~R-Quadrat);
* HEB bezeichnet den Haupteinkommensbezieher des Haushalts
Signifikanzniveaus: “***’ = 0.001, ** = 0.01, *’ =0.05, .’ = 0.1

In Bezug auf die Bedeutung von Kohorteneffekten sind die Alters-, Jahres- und Geburtsjahrgangsvari-
ablen in den verschiedenen Modellen besonders aufschlussreich:

» Modell 1 - mit Jahresvariablen und ohne Geburtsjahrgang des HEB - zeigt, dass die Pkw-
Besitzwahrscheinlichkeit von Seniorenhaushalten unter sozio-6konomischen Ceteris-Paribus-
Bedingungen im Betrachtungszeitraum signifikant gestiegen ist.

» Modell 2 - mit Jahresvariable und Geburtsjahrgang des HEB - zeigt, dass sich bei Beriicksichti-
gung des Geburtsjahrgangs des HEB das Vorzeichen der Jahresvariable in Negative andert
(schwach signifikant) und der Wachstumseffekt vollstindig auf das Geburtsjahr des HEB zu-
riickzufiihren ist. Dies bedeutet, dass spater geborene Senioren und Seniorinnen einen hohe-
ren Pkw-Besitz haben und dass das Betrachtungsjahr selbst fiir den Pkw-Besitz keine Bedeu-
tung hat. Mit anderen Worten: der Zuwachs an Pkw-Besitz unter alteren Personen im Betrach-
tungszeitraum ist vollstandig auf einen Kohorteneffekt zuriickzufiihren.

» Modell 3 - mit Geburtsjahrgang des HEB und Alter des HEB anstatt der Jahresvariable - liefert
eine andere Interpretation des negativen Vorzeichens des Schatzwerts der Jahresvariable in
Modell 2. Zunachst ist festzustellen, dass alle Parameterschatzwerte mit Ausnahme der Kon-
stanten in Modell 3 dieselben sind wie in Modell 2. Aufderdem hat das Modell denselben Erkla-
rungsgehalt (McFaddens Likelihood Ratio Index = 0.291). Dies ist zu erwarten, da Jahr, Ge-
burtsjahr und Alter perfekt miteinander korrelieren. Der negative Parameterschatzwert fiir
das ,Alter des HEB in Jahren“ bedeutet, dass der Pkw-Besitz fiir definierte Jahrgangskohorten
mit zunehmendem Alter sinkt. Das heifd3t zum Beispiel, dass der Pkw-Besitz der Jahrgangsko-
horte 1930 im Alter von 83 (Jahr 2013) geringer war als im Alter von 73 (Jahr 2003).
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Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass der steigende Pkw-Besitz von Senioren und Seniorinnen
mafigeblich auf Kohorteneffekte zuriickzufiihren ist.
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14 Ergebnisse zur Entwicklung der Mobilitdt von Senioren und
Seniorinnen auf Grundlage ,,Mobilitat in Deutschland”

Analog zu der empirisch breit untersetzten Darstellung der Mobilitatsentwicklung bei jungen Erwach-
senen, rundet dieser Abschnitt das Bild der Entwicklungen bei Senioren und Seniorinnen mit alters-
spezifischen Ergebnissen auf MiD-Basis zu dieser Gruppe ab. Abbildung 57 bis Abbildung 59 zeigen die
Entwicklung der Verkehrsleistung je Person und Tag nach Verkehrsmittel und untergliedert nach Per-
sonengruppen, um besonders relevante Facetten des Mobilitatszuwachses bei dlteren Menschen auf-
zuzeigen.

Zuniachst zeigt Abbildung 57 die Verkehrsleistungsentwicklung von Senioren und Seniorinnen ge-
trennt nach Geschlecht. Es wird deutlich, dass die Verkehrsleistung - und insbesondere die Fahrleis-
tung - der dlteren Frauen in allen drei betrachteten Jahren substantiell unter dem Niveau der Manner
dieser Altersgruppe liegt. Wahrend es von 2002 bis 2008 den Anschein machte, als wachse die Ver-
kehrsleistung der Frauen hier mehr als die der Manner, ist die Entwicklung tiber den gesamten Zeit-
raum gesehen fiir Manner und Frauen recht dhnlich. Somit hat sich an der Verkehrsleistungsdifferenz
zwischen Seniorinnen und Senioren insgesamt wenig gedndert. Zudem fallt auf, dass der Mitfahreran-
teil bei Frauen deutlich héher ist als bei den Mannern. Dies lasst auf eine nach wie vor sehr traditionel-
le Rollenteilung bei Autofahrten in dieser Altersklasse schlief3en, bei denen die Manner eher am Steuer
sitzen und Frauen als Mitfahrerin dabei sind.

Abbildung 57: Verkehrsleistung von Senioren/Seniorinnen nach Verkehrsmittel, differenziert nach Ge-
schlecht 2002, 2008 und 2017
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Die Entwicklungen der Verkehrsleistung von alteren Personen auf dem Land und in der Stadt fallen
nicht sehr verschieden aus (Abbildung 58). Zwar ist der Fahrleistungszuwachs von 2002 bis 2017 fiir
Senioren und Seniorinnen auf dem Land mit etwa 50 Prozent etwas hoher als in der Stadt (etwa 40
Prozent); aber die Groflenordnung dieses Zuwachses ist sehr dhnlich und so haben sich die existieren-
den Verkehrsleistungsunterschiede zwischen dlteren Menschen in Stadt und Land nicht stark vergro-
Bert. Erganzend sei darauf hingewiesen, dass die Stadt-Land-Mobilitatsunterschiede bei jungen Er-
wachsenen insgesamt grofier ausfallen als bei der Personengruppe ab 60 Jahre.

Abbildung 58: Verkehrsleistung von Senioren/Seniorinnen nach Verkehrsmittel, differenziert nach
Raumtyp 2002, 2008 und 2017
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Abbildung 59 macht deutlich, welche entscheidende Rolle der Pkw-Besitz fiir die mittlere Verkehrs-
und Fahrleistung von Senioren und Seniorinnen und deren Entwicklung hat. Zunichst zeigt die Abbil-
dung die deutlichen Niveauunterschiede im Hinblick auf die zuriickgelegten Kilometer pro Tag zwi-
schen Personen mit und ohne Pkw. Deutlich ist auch, dass dltere Personen mit einem eigenen Pkw
noch einmal mehr unterwegs sind als Personen, die sich im Haushalt einen Pkw teilen. Dartiber hinaus
zeigt Abbildung 59, dass es innerhalb dieser Gruppen zwischen 2002 und 2017 kaum Anderungen gab.
Lediglich ein leichter Zuwachs der OV-Verkehrsleistung ist fiir diejenigen ohne Auto festzustellen. Ins-
gesamt legt dieses Ergebnis der MiD somit nahe, dass die insgesamt steigende Pro-Kopf-Verkehrs- und
Fahrleistung von Senioren und Seniorinnen vor allem auf eine Zunahme der Pkw-Verfiigbarkeit zu-
riickzufiihren ist. Mogliche Anderungen der Verkehrsmittelnutzung innerhalb der Pkw-
Verfligbarkeitsgruppen spielen fiir Fahrleistungsianderungen eine untergeordnete Rolle.

130




Veranderungen im Mobilitdtsverhalten

Abbildung 59: Verkehrsleistung von Senioren/Seniorinnen nach Verkehrsmittel, differenziert nach Pkw-
Verfligbarkeit 2002, 2008 und 2017
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15 Prototypisches Modell fiir den Wandel der Mobilitat im Alter

Die vorhergehenden Abschnitte haben viele Facetten der Verdnderung der Mobilitiat im Alter aufge-
zeigt. Dabei ist deutlich geworden, dass es zwei Dimensionen dieses Wandels gibt:

» Intragenerationale oder individuelle Verhaltensinderung: Mit dem Alterwerden jeder
Einzelperson vollzieht sich eine Veranderung in der individuellen Mobilitat. Im Mittel sinkt im
Fall von Senioren und Seniorinnen die Mobilitdt mit steigendem Alter.

» Intergenerationale Verhaltensianderung: Jede nachfolgende Generation von Senioren und
Seniorinnen zeigt im Mittel ein etwas anderes Mobilitdtsverhalten als vorhergehende Genera-
tionen alterer Menschen. Bislang lag dabei in den letzten Jahrzehnten die Mobilitat nachfol-
gender Generationen von Personen ab 60 Jahren stets liber der von fritheren Jahrgangen.

Am Beispiel von Abbildung 7 lassen sich diese beiden Dimensionen veranschaulichen. Die Abbildung
stellte den Unterschied bei der Verkehrsleistung zwischen unterschiedlichen Altersgruppen dar, wie
er in den Jahren 2002 und 2008 gemessen wurde. Fiir diese Querschnittsmessungen galt jeweils, dass
die Verkehrsleistung pro Person und Tag mit jedem Altersjahr in etwa um einen Kilometer zuriickging.
Das heifdt, dass beispielsweise zwischen Personen mit zehn Jahren Altersunterschied im Mittel etwa
zehn Kilometer Verkehrsleistungsdifferenz pro Tag liegen. In diesen Querschnitten tiberlagert sich
jedoch der intragenerationale Mobilititsriickgang, der mit dem Alterwerden von Einzelpersonen ver-
bunden ist, mit der intergenerationalen Mobilitdtszunahme. Als Beispiel seien Personen im Alter von
70 Jahren im Jahr 2017 herausgegriffen: diese sind nicht nur zehn Jahre dlter als 60-]Jahrige des Jahres
2017 sondern entstammen zusétzlich noch einer zehn Jahre frither geborenen Jahrgangskohorte. Das
heifdt, sie gehoren einer Generation an, die ihr ganzes Leben lang weniger mobil war als nachfolgend
geborene Generationen.

Diese grundsatzlichen Dimensionen des Wandels der Mobilitét dlterer Menschen gelten fiir viele As-
pekte der Mobilitit, wie zum Beispiel den Pkw-Besitz, das Verkehrsaufkommen oder die Verkehrsleis-
tung. Dieser Abschnitt veranschaulicht diese Dimensionen des Wandels an einem prototypischen Mo-
dell zur Mobilitat unterschiedlicher Generationen im Alter.

Abbildung 60 veranschaulicht dieses prototypische Modell, das in einem Alter von etwa 60 Jahren be-
ginnt. Das Modell zeigt schematisch den Wandel der Mobilitat durchschnittlicher Senioren und Senio-
rinnen mit fortschreitendem Alter und weifdt dabei auch auf die Differenz zwischen unterschiedlichen
Generationen von alteren Menschen hin. Es verdeutlicht zunachst, dass es typische Veranderungen
oder Einschnitte gibt, die mit dem Altern einhergehen und Auswirkungen auf die Mobilitidt haben. Da-
zu gehort etwa der Renteneintritt, mit dem ein Wegfall beruflicher Wege einhergeht, was zu einem
deutlichen Riickgang der Mobilitat fithrt. Weitere derartige Einschnitte sind der Eintritt von Mobili-
titseinschrankungen sowie der Verlust von Partnern und der damit oftmals verbundene Ubergang
zum Einpersonenhaushalt. Allerdings lasst sich zeigen, dass es nicht nur diese gravierenden Verande-
rungen oder Einschnitte sind, die sich auf die Mobilitat mit fortschreitendem Alter auswirken. Zusatz-
lich vollzieht sich ein gradueller Riickgang der Mobilitét, der durch viele kleine Verdnderungen (zum
Beispiel unterschwellige gesundheitliche Prozesse oder Veranderungen im sozialen Umfeld) bedingt
ist und sich nicht unmittelbar speziellen Ereignissen zuordnen lasst. Dieser ist im Modell mit ,stetigem
intragenerationalem Mobilitatsriickgang mit fortschreitendem Alter bezeichnet. Gleichzeitig verdeut-
licht das Modell in Abbildung 60, wie die Mobilitidt von Senioren und Seniorinnen, die spater geboren
wurden, schon beim Renteneintritt tiber der Mobilitat vorhergehender Seniorengenerationen liegt.
Auch im weiteren Alter bleibt dieser Generationenunterschied erhalten.
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Abbildung 60: Schematische Darstellung eines prototypischen Modells des Wandels der Mobilitat im
Alter
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Quelle: eigene Abbildung auf Basis von Kontiv (1976, 1982), MiD (2002, 2008) sowie MOP (2014-2015)

Abbildung 60 ist eine schematische Darstellung, fiir deren detaillierte Quantifizierung umfangreiche
Daten notwendig sind. Diese miissen fiir verschiedene Generationen Daten zur Mobilitat sowie zu an-
deren individuellen Lebensumstinden zu unterschiedlichen Zeitpunkten im Alter enthalten. Fiir diese
Studie wurden hierfiir die Daten der Kontiv 1976 bis hin zum MOP 2015 ausgewertet (ein Einbezug
der aktuellen MiD 2017 war noch nicht moglich). Auf dieser Grundlage konnte das Modell exempla-
risch fiir die Mobilitatskenngrofde Verkehrsleistung pro Kopf mittels statistischer Analysen quantifi-
ziert werden.

Tabelle 9 zeigt die Ergebnisse von linearen Regressionen, die fiir die Quantifizierung des prototypi-
schen Modells eingesetzt wurden. Diese Regressionsmodelle erklaren die Kilometer pro mobiler Per-
son und Tag mit unterschiedlichen erklarenden Variablen. Ein geschlossenes Modellsystem mit nur
einer Regression war hierfiir leider nicht moglich, weil keine Angaben zu Mobilitatseinschrankungen
in den genutzten Mobilitdtsdaten von vor 2002 vorliegen. Aus diesem Grund mussten zwei Modelle
geschatzt werden:

» Modell A basiert auf Daten von 1976 bis 2015. Es enthailt somit geniligend generationeniiber-
greifende Daten, so dass der intergenerationale Unterschied (Variable ,Geburtsjahr seit 1900)
ermittelt werden kann. Allerdings liefert Modell A keine Angaben zu den Auswirkungen von
Mobilitatseinschrankungen.

» Modell B basiert ausschliefdlich auf Daten ab 2002. Damit konnte die Variable ,Mobilitatsein-
schrankung” mit aufgenommen werden. Dafiir enthalt Modell B nicht genug generationen-
tibergreifende Daten, so dass es keine Informationen zum intergenerationalen Unterschied lie-
fern kann.
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Die nachfolgende Ableitung einer Quantifizierung fiir das prototypische Modell basiert somit auf einer
kombinierten Interpretation beider Modellergebnisse. Aus diesem Grund werden keine exakten Werte
angegeben, sondern eher Grofdenordnungen oder Bandbreiten ausgewiesen. Diese sind jedoch hinrei-
chend genau, um einen Eindruck von der Bedeutung der Einschnitte im Leben fiir die Mobilitat sowie
den mobilitdtsbezogenen intergenerationalen Unterschied zu gewinnen.

Tabelle 9: Lineare Regressionsmodelle zu Einflussfaktoren auf die Kilometer pro mobiler Person
und Tag im Alter als Grundlage fiir das prototypische Modell zur Mobilitat im Alter

Modell A B
Datengrundlage Kontiv 1976, 1982; MOP 2004-2015;
MOP 1994-2015; MiD 2002, 2008
MiD 2002, 2008
Abhangige Variable: Kilometer pro Person und Tag
Erklarende Variablen:
Konstante 15,762 24,857
Erwerbstatig 7,866 9,362 "
Fuhrerschein & Pkw im Haushalt 12,820 12,070
Alter der Person in Jahren tGber 60 -0,096*“ -0,194***
Geburtsjahr seit 1900 0,191
Mobilitatseinschrankung -1,988***
Mannlich 3,354 3,916
Einpersonenhaushalt -2,788*“ -3,909***
GroBstadt 1,731 -0,862°
Modellstatistiken
Beobachtungen 99650 51128
Adjusted R’ 0,032 0,026
Legende:*p<0.1; **p<0.05; ***p<0.01

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis der Kontinuierlichen Erhebung zum Verkehrsverhalten (Kontiv),
des Mobilitatspanels (MOP) sowie der Mobilitat in Deutschland (MiD)

Um die Ergebnisse der Regressionen in Tabelle 9 im Kontext des prototypischen Modells veranschau-
lichen zu kdnnen, ist zundchst folgende Ausganssituation notwendig, die sich aus den Parametern her-
auslesen lasst: Frauen, die im Jahr 1900 geboren wurden, wiesen im Mittel im Alter von 60 Jahren eine
Verkehrsleistung von 16-25 Kilometer pro Tag auf. Bei Mannern lag dieser Wert etwa drei bis vier
Kilometer hoher. Sofern ein Fiihrerschein sowie ein Pkw im Haushalt vorhanden waren, kamen noch
einmal etwa zwolf bis 13 Kilometer hinzu. Grof3stadtbewohner hatten jedoch eine um etwa ein bis
zwei Kilometer geringere Verkehrsleistung.

Auf dieser Grundlage kdnnen nun die einzelnen Aspekte des intragenerationalen Riickgangs der Mobi-
litat im Alter groflenordnungsmaflig quantifiziert werden und im Zusammenhang mit mafigebenden
Entwicklungen interpretiert werden:

» Renteneintritt (-8 Km bis -9 Km): Im Mittel weisen Personen iiber 60, die noch erwerbstétig
sind, etwa acht bis neun Kilometer mehr Verkehrsleistung pro Tag auf. Im Umkehrschluss be-
deutet dies, dass die Mobilitdt beim Renteneintritt in etwa dieser Grofdenordnung zuriickgeht.
Somit ist der Umstand, dass sich der Renteneintritt etwas nach hinten verschiebt (Abbildung
3), ein Treiber fiir die Mobilitdt von Senioren und Seniorinnen.
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» Eintritt von Mobilititseinschrankungen (ca. -2 Km): Mit zunehmendem Alter nimmt auch der
Anteil von Personen mit Mobilititseinschrankungen zu. Im Mittel gehen mit einer Mobilitats-
einschrankung etwa zwei Kilometer weniger Verkehrsleistung pro Tag einher. Ein immer bes-
serer Erhalt der Gesundheit von dlteren Personen im Alter tragt somit ebenfalls zur Steigerung
der Mobilitdt von Senioren und Seniorinnen bei.

» Ubergang in den Einpersonenhaushalt (ca. -3 Km bis -4 Km): Mit héherem Alter steigt der An-
teil Personen in Einpersonenhaushalten, da iiblicherweise ein Partner bei Paarhaushalten zu-
erst verstirbt und eine Person iibrig bleibt. Damit verbunden sind deutliche Verdnderungen im
Alltagsgefiige und im sozialen Leben, die sich auch auf die Mobilitat auswirken. Infolge eines
solchen Einschnitts reduziert sich die Verkehrsleistung um ca. drei bis vier Kilometer pro Tag.

» Kontinuierlicher intragenerationaler Riickgang der Mobilitat (ca. 100m pro Altersjahr): Auch
nach Beriicksichtigung von Renteneintritt, Mobilititseinschrankungen und Ubergang in den
Einpersonenhaushalt gibt es immer noch einen kontinuierlichen Riickgang der Mobilitat mit
zunehmendem Alter. Dieser belduft sich auf ca. 100m Verkehrsleistung pro Tag fiir jedes wei-
tere Altersjahr. Dieser Wert kann nur aus Model A entnommen werden, da sich in Modell B im
Fall dieses Parameters intra- und intergenerationale Effekte {iberlagern. Dieser Riickgang
ergibt sich aus graduellen kleinen Lebensstilainderungen oder sukzessiven Veranderungen des
Gesundheitszustandes, die sich mit dem Altern ergeben.

Im Hinblick auf die intergenerationale Veranderung der Verkehrsleistung pro Person kdnnen aus den
Modellergebnissen folgende Interpretationen abgeleitet werden:

» Pkw-Verfiigbarkeit (+12 Km bis + 13 Km): Senioren und Seniorinnen mit Pkw sind deutlich
mobiler und weisen ca. zwdlf bis 13 Kilometer mehr Verkehrsleistung auf als dltere Menschen
ohne Pkw. Dabei ist die Pkw-Verfiigbarkeit als Fiihrerscheinbesitz der Person in Kombination
mit Pkw-Besitz des Haushalts definiert. Wie die vorhergehenden Abschnitte des Berichts ge-
zeigt haben, ist die Pkw-Verfligbarkeit unter Senioren und Seniorinnen tiber die letzten Jahr-
zehnte deutlich gestiegen und wichst auch weiterhin. Diese steigende Pkw-Verfiigbarkeit
macht etwa die Halfte des gesamten intergenerationalen Mobilitditszuwachses aus.

» Intergenerationale Verkehrsleistungszuwachse unter Ceteris-Paribus-Bedingungen (+200m
pro Jahr): SchlieRlich kann der intergenerationale Verkehrsleistungszuwachs unter Ceteris-
Paribus-Bedingungen quantifiziert werden, das heifst der Unterschied in der Mobilitat zwi-
schen zwei Senioren und Seniorinnen desselben Alters in zwei aufeinanderfolgenden Jahren
und unter sonst gleich Bedingungen (Pkw-Besitz, Gesundheitszustand, Haushaltskonstellation
etc.). Auch nach Berticksichtigung all der vorgenannten Faktoren haben Personen, die zehn
Jahre spater geboren wurden, somit ein um etwa zwei Kilometer pro Tag hoheres Niveau der
Mobilitat. Sattigungstendenzen bei diesem intergenerationalen Wachstum konnten fiir
Deutschland nicht gefunden werden.

Das prototypische Modell verdeutlicht, dass die Einflussfaktoren auf die Mobilitdt im Alter vielfaltig
sind und dass gesundheitliche Faktoren, Erwerbstatigkeit und Pkw-Verfiigbarkeit eine Schliisselrolle
spielen. Insbesondere bei der Gesundheit und beim Pkw-Besitz ist zu erwarten, dass Prozesse, die zu
einem Wachstum der Mobilitat im Alter beitragen, noch weiter anhalten.
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16 Mobilitdatsbezogene Einstellungen von Senioren und Seniorinnen —
Ergebnisse der Primarerhebung

Die im Zuge der Studie durchgefiihrte Primarerhebung ermdéglicht auch im Fall der Senioren und Seni-
orinnen Einblicke in Perspektiven und Einstellungen zum Thema Mobilitat und Verkehr. Da sich in den
vorhergehenden Abschnitten des Berichts der Pkw-Besitz als einer der Haupteinflussfaktoren fiir die
steigende Mobilitdt im Alter herauskristallisiert hat, stehen Einschiatzung zum Thema Pkw zunéachst im
Vordergrund der folgenden Auswertungen. Es folgen Auswertungen zum Zeitvergleich von verkehrs-
mittelbezogenen Einstellungen von dlteren Personen. Da die Prozesse, die hinter dem Wandel der Mo-
bilitat im Alter stehen, jedoch durch die vorhergehenden Analysen bereits recht umfangreich erfasst
sind, sind die Auswertungen zu Einstellungen fiir die ab 60-Jahrigen nicht in dhnlicher Weise vertieft
wie fiir die jungen Erwachsenen.

16.1 Einschatzungen zum Verzicht auf Automobilitidt im Alter

Vor dem Hintergrund der steigenden Mobilitat und Automobilitat im Alter sind Einblicke in die Ein-
stellungen von Senioren und Seniorinnen zum Thema Fiihrerscheinabgabe und Fahrverzicht im Alter
besonders relevant. Beim Thema Fahrverzicht im Alter steht iiblicherweise die Verkehrssicherheit im
Vordergrund der Diskussion. Gleichwohl kdnnten mit einem Fahrverzicht im Alter auch positive Aus-
wirkungen im Hinblick auf Nachhaltigkeit des Verkehrs, der bei diesem Projekt im Fokus steht, in Ver-
bindung gebracht werden.

Abbildung 61: Einschatzungen zur Option einer Flhrerscheinabgabe im Alter
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Quelle: eigene Auswertungen der Primarerhebung

In der Primarerhebung wurden die befragten Senioren und Seniorinnen zunachst zu ihren personli-
chen Vorstellungen hinsichtlich einer Abgabe des Fiihrerscheins befragt (Abbildung 621). Dabei ist
insbesondere der Vergleich der unterschiedlichen Altersgruppen innerhalb der Gruppe der alteren
Personen bemerkenswert: Je dlter die Befragten sind, desto grofier ist der Anteil derjenigen, die in
jedem Fall am Fiihrschein festhalten mdchten. Gleichzeitig steigt mit hoherem Alter der Anteil derjeni-
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gen kaum an, die den Fiihrerschein bereits abgegeben haben oder sehr konkret dariiber nachdenken.
Der mit dem Alter zunehmende Anstieg derjenigen, die am Fithrerschein festhalten wollen, geht somit
vor allem zulasten der unter jiingeren Senioren und Seniorinnen groféen Gruppe derjenigen, die diesen
Schritt fiir einen spateren Zeitpunkt erwagen.

Es scheint somit fast, als gewinne der Fithrerschein mit zunehmendem Alter an Bedeutung - also gera-
de in den Altersklassen, bei denen die Abgabe des Fiihrerscheins aus Sicherheitsgriinden ein relevan-
tes Thema ware. Die Interpretation liegt nahe, dass gerade im hohen Alter Fiihrerschein und Automo-
bilitat als wichtige Grundlagen zum Erhalt von Teilhabe und damit Lebensqualitdt empfunden werden.

Analog zu diesem Ergebnis zu den personlichen Pldnen hinsichtlich einer Fithrerscheinabgabe im Alter
fallen auch die Zustimmungswerte zu moglichen Aspekten einer allgemeinen Regelung zur Fiihrer-
scheinabgabe aus (Abbildung 62). Die deutliche Mehrheit der Senioren und Seniorinnen ist sich einig,
dass Fiihrerscheinabgabe freiwillig stattfinden sollte. Dies ist ein deutliches Signal, dass ein Zwang zur
Flihrerscheinabgabe auf starke Widerstdnde stof3en wiirde. Selbst Fahr- und Gesundheitstests befiir-
worten nur etwas mehr als die Halfte der dlteren Menschen eindeutig. Bemerkenswert ist jedoch, dass
die Anteile der Befiirworter dieser Tests grofier sind als der Anteil derjenigen, die einer unfreiwilligen
Flihrerscheinabgabe aufgeschlossen gegeniiberstehen. Hier deutet sich ein Widerspruch an, da sich die
Frage stellt, ob auch bei Testergebnissen, die eine Fahrunfiahigkeit attestieren, die Fiihrerscheinabgabe
freiwillig sein soll. Moglichweiser ist dies ein Hinweis auf die Dissonanz zwischen dem Bewusstsein,
dass es Grenzen der Fahrfahigkeit gibt, und der gleichzeitig grofsen emotionalen Bedeutung des Fiih-
rerscheinbesitzes.

Abbildung 62 zeigt auch, dass die Aufgeschlossenheit gegeniiber dem Thema Fiihrerscheinabgabe
steigt, wenn dies mit Vorteilen verbunden ist. Die Befragung kann dariiber keine Auskunft geben, wel-
che Art von Vorteilen den Befragten dabei vorschwebte. Es kann allerdings gemutmafit werden, dass
es hier um Moglichkeiten geht, die Teilhabe auch ohne eigene Fahrfahigkeit zu sichern. Vermutlich
geht es bei der Ablehnung der Fiihrerscheinabgabe im Alter in vielen Fillen weniger um Automobilitat
als solche, sondern um Mobilitdt zur Sicherung der Teilhabe. Personen, deren Mobilitit ein Leben lang
stark auf das Auto ausgerichtet war, sind mit den Alternativen zum eigenen Pkw jedoch wenig ver-
traut. In solchen Féllen hdangen Fiihrerscheinbesitz und Autonomie im Alter sehr eng zusammen und
sind entsprechend emotional aufgeladen.
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Abbildung 62: Einstellungen zur Fihrerscheinabgabe unter Senioren/Seniorinnen
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Quelle: eigene Auswertungen der Primdrerhebung

Abbildung 63 zeigt Einstellungen zum Auto von Senioren und Seniorinnen mit Pkw. Es wird deutlich,
dass sich die mehrheitlich sehr autoaffinen Einschatzungen aus pragmatischen Griinden (Reisezeiten-
gewinne) und emotionalen Griinden (Privatsphére, Freude am Autofahren) zusammensetzen. Sich um
das Auto kiimmern zu miissen, empfindet nur etwa ein Viertel der Befragten als Last. Ebenfalls etwa
ein Viertel schatzt die eigene Lage so ein, dass sie auch ohne Auto gut zu bewaltigen ware. Dennoch

hélt auch diese Gruppe am Auto fest, was auf eine eher emotionale Bindung an das Auto schliefden
lasst.
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Abbildung 63: Einstellungen zum Auto unter Pkw-Besitzern ab 60
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Quelle: eigene Auswertungen der Primdrerhebung

Korrespondierend dazu wurden altere Autofahrer und Autofahrerinnen zu ihren Einstellungen gegen-
liber einem maoglichen Fahrverzicht im Alter befragt (Abbildung 64). Die Zustimmungswerte zu den
diesbeziiglichen Aussagen bekriftigen die zuvor festgestellten positiven Einstellungen gegeniiber dem
Auto: Die grof3e Mehrheit der alteren Autofahrer und Autofahrerinnen moéchte so lange wie moglich
selbst Autofahren und iiber zwei Dritteln fiele ein Verzicht auf das Autofahren schwer. Dies gilt, ob-
wohl nicht alle, sondern nur etwa 60 Prozent der alteren Autofahrer und Autofahrerinnen, auf das
selbst Fahren angewiesen sind. Entsprechend kann sich auch nur ein Viertel vorstellen, das Auto aus
Altersgriinden abzuschaffen.
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Abbildung 64: Einstellungen zum Verzicht auf das Auto unter Autofahrern ab 60
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Quelle: eigene Auswertungen der Primarerhebung

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass es der iiberwiegenden Mehrheit der Senioren und Senio-
rinnen mit Auto sehr wichtig ist, solange wie moglich selbst Autofahren zu konnen. Entsprechend ste-
hen sie auch einer Fiihrerscheinabgabe im Alter mehrheitlich ablehnend gegentiber. Der Mobilitat -
und damit zumeist der Automobilitat - im Alter wird ein sehr hoher Wert beigemessen.

16.2 Verkehrsmittelbezogene Einstellungen von Senioren und Seniorinnen im
Zeitvergleich

Wie bei den jungen Erwachsenen kdnnen auch fiir die Senioren und Seniorinnen ausgewahlte ver-
kehrsmittelbezogene Einstellungen im Zeitvergleich mit 2003 und 2007 ausgewertet werden. Insge-
samt fallen die Verdnderungen hinsichtlich dieser Einstellungen fiir die dlteren Personen deutlich ge-
ringer und - vor dem Hintergrund der sich vollziehenden Kohortenprozesse - deutlich vorhersagbarer
aus als fir die jungen Erwachsenen. Aus diesem Grund wurden fiir die nachfolgende Darstellung nur
zwei Items ausgewahlt. Dabei steht die Aussage zur Selbstverstandlichkeit eines eigenen Autos stell-
vertretend fiir die Entwicklung des Status des Autos unter Senioren und Seniorinnen (Item 1). Die
Aussage zur Zeitnutzung im OV zeigt, wie sich in dieser Hinsicht bei dlteren Menschen eine dhnliche
Entwicklung vollzieht wie bei jungen Erwachsenen (Item 2).

Die nachfolgend ausgewdhlten Auswertungen differenzieren wie fiir die jungen Erwachsenen wieder
zwischen unterschiedlichen Personengruppen und zeigen fiir diese Gruppen die jeweiligen Entwick-
lungstrends an.
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,Ein eigenes Auto gehoért fiir mich einfach dazu“

Zundchst ist festzuhalten, dass es bei dieser Aussage im Hinblick auf die Zustimmungsniveaus insge-
samt und bei den Unterschieden zwischen den einzelnen Personengruppen kaum strukturelle Unter-
schiede zu den jungen Erwachsenen gibt. Auch die Senioren und Seniorinnen stimmten dieser Aussage
2003 zu iiber 60 Prozent zu. Bis 2007 ist diese Zustimmung weiter gewachsen. Anders als bei den jun-
gen Erwachsenen sind die Zustimmungswerte im darauffolgenden Jahrzehnt jedoch nicht nennens-
wert gefallen. Nach wie vor ist ein Auto somit fiir etwa zwei Drittel der ab 60-]Jahrigen selbstverstand-
lich. Diese Stabilitat gilt auch fiir viele der differenzierten Personengruppen und spiegelt den Umstand
wider, dass Automobilitat fiir dltere Personen allgemein von unvermindert grof3er Bedeutung ist. Eine
nennenswerte Ausnahme betrifft die Differenzierung nach Mannern und Frauen: Bei Mannern sind die
Zustimmungswerte eher gesunken, bei Frauen gestiegen. Dies spiegelt die allgemeine Geschlechteran-
gleichung hinsichtlich der Automobilitit in dieser Altersgruppe wider, die sich auch bei Fiihrerschein-
und Pkw-Besitz zeigt. Somit zeigt sich auch bei den Senioren und Seniorinnen, dass sich die Zustim-
mung zu dieser Aussage zwischen Mannern und Frauen kaum noch unterscheidet, so wie dies auch bei
jungen Erwachsenen der Fall ist.

,In offentlichen Verkehrsmitteln kann ich die Zeit sinnvoller Nutzen als im Auto“

Auch im Hinblick auf die Zeitnutzung im OV weisen Personen ab 60 Jahre sehr dhnliche Zustim-
mungswerte wie die jungen Erwachsenen auf. Ebenso auffallig ist Parallelitat in der Entwicklung: Aus
den gestiegenen Zustimmungswerten ldsst sich ableiten, dass auch Senioren und Seniorinnen das
Empfinden teilen, 2018 die Zeit im OV besser nutzen zu kénnen also noch ein Jahrzehnt zuvor. Und
auch im Fall der alteren Menschen gilt dies fiir alle Personengruppen. Dies spricht daftir, dass die Zu-
friedenheit mit der Zeitnutzung im OV quer durch alle Altersklassen zugenommen hat. Die Hypothese,
dass das mobile Internet hier den entscheidenden Unterschied macht, ist auch fiur Senioren und Senio-
rinnen plausibel, auch wenn die Nutzungsraten des mobilen Internet in dieser Altersklasse nicht so
grofd sind wie unter jungen Erwachsenen.
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Abbildung 65: Bewertung der Aussage ,Ein eigenes Auto gehort fiir mich einfach dazu“
durch Senioren/Seniorinnen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

2003
2007
2018

Gesamt

2003
2007
2018
2003
2007
2018

ja

nein

Pkw-Bestz| Pkw-Besitz

2003(BIK)
2007(pclgk)
2018(palgk)
2003

2007

2018

Stadt

Land

2003

T ——
T s —
N
T ————
S
0 ——
| s ———————— ———]
| e S S S |
I e |
| T ———— ]
L ——
| T e ——— s s |
e —
L e —)
N e
T e |
2007 | S S S S S S S S ——
e —
| e——
| ———— |
[ — s |
T —
. |
T p——
| ——
e
s e ———
s ———
| T ———
| ———
e  —_
| s |
| ————

Mann

2018
2003
2007
2018

Frau

2003
2007
2018
2003
2007
2018

Erwerbs-
tatig

Rentner/
Rentnerin

2003
2007
2018
2003
2007
2018

Haupt/
Mittel -
schule

{Fach-)
Abitur

W trifft zu W teils/teils W trifft nicht zu

Quelle: eigene Auswertungen der Primarerhebung
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Abbildung 66: Bewertung der Aussage , In 6ffentlichen Verkehrsmitteln kann ich die Zeit sinnvoller
Nutzen als im Auto” durch Senioren/Seniorinnen
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17 Zusammenfassende Bewertung der Entwicklung der Mobilitat von

171

Senioren und Seniorinnen

Zusammenfassung der zentralen quantitativen Entwicklungen

Die vorhergehenden Abschnitte haben die vielschichtige Mobilitdtsentwicklung von Senioren und Se-
niorinnen in unterschiedlichen Dimensionen beleuchtet. Dabei kam eine grofde Bandbreite unter-
schiedlicher empirischer Daten und Statistiken zum Einsatz. Diese zeichnen nicht immer ein eindeuti-
ges Bild der Entwicklung. Aus diesem Grund fiihrt dieser Abschnitt zunachst noch einmal die zentralen
Mobilitatsentwicklungen auf, die auf Grundlage der vorhergehenden Befunde als bestétigt angesehen
werden kénnen:

>

Im Durchschnitt sinkt die Mobilitdt im Verlauf individueller Biografien fiir dltere Menschen mit
fortschreitendem Alter. Besondere Einschnitte mit markanten Riickgdngen der Mobilitat stel-
len dabei der Renteneintritt, der Verlust des Partners und der Eintritt von gesundheitsbeding-
ten Mobilitatseinschrankungen dar.

Insgesamt ist die Mobilitdt von Senioren und Seniorinnen pro Kopfin den letzten beiden Jahr-
zehnten deutlich gestiegen. Hintergrund dieses Zuwachses ist, dass die Mobilitat von Personen
im Alter von etwa 60 Jahren von Generation zu Generation angewachsen ist. Im Verlauf des
weiteren Alterungsprozesses lag die Verkehrsleistung jeder spateren Generation von alteren
Personen in der Folge dann iiber der von vorherigen Generationen. Dies gilt, obwohl fiir alle
Generationen der individuelle Mobilitatsriickgang im Alter dhnlich ausfallt.

Mafdgebender Treiber des Mobilititszuwachses ist weiterhin die zunehmende Pkw-
Verfligbarkeit dlterer Menschen. Insbesondere unter dlteren Frauen wachsen Fiihrerscheinbe-
sitz und Pkw-Verfiigbarkeit weiter von Generation zu Generation.

In der Vergangenheit dominierte bei der zunehmenden Pkw-Verfiigbarkeit im Alter der antei-
lige Zuwachs der Seniorenhaushalte mit einem Fahrzeug. In den nichsten Jahren diirfte auch
der Anteil Seniorenhaushalte mit mehreren Pkw deutlich zunehmen. Hintergrund sind der zu-
zunehmende Fiihrerscheinbesitz von Frauen in dieser Altersklasse und die steigende Zusatz-
motorisierung in den mittleren Altersklassen.

Neben den Kohorteneffekten bei Pkw-Verfiigharkeit und Mobilitdtsgewohnheiten spielen auch
der sich ins hohere Alter verlagernde Renteneintritt und der immer bessere Gesundheitszu-
stand von Senioren eine Rolle. Auch diese Prozesse tragen zur steigenden Verkehrsleistung
von Senioren und Seniorinnen bei.

In den letzten zwei Jahrzehnten hat zudem der Autoanteil am Modal Split von dlteren Personen
sowohl beim Wegeaufkommen als auch bei der Verkehrsleistung zugenommen. Dies ist eben-
falls auf die zunehmende Pkw-Verfiigbarkeit der Senioren und Seniorinnen zurtickzufiihren.
Anderungen im Modal Split der ab 60-Jahrigen mit Pkw zeigten sich im Betrachtungszeitraum
nicht. Ebenso wenig Anderung beim Modal Split von Senioren und Seniorinnen ohne Pkw.

Das Wachstum der Mobilitdt von alteren Menschen diirfte auch noch in den nachsten Jahren
und Jahrzehnten weiter anhalten. Griinde hierfiir sind, dass sich bei den Kohorteneffekten bis-
lang kaum eine Sattigung abzeichnet, dass auch die wachsende Zusatzmotorisierung der Al-
tersgruppe ab 60 Jahre ein Treiber dieser Entwicklung sein diirfte und dass die laufenden
Trends beziiglich spaterem Renteneintritt und verbesserter Gesundheit anhalten diirften.

Die oben beschriebenen Entwicklungen gelten in sehr dhnlicher Weise fiir das Land und die
Stadt. Zwar unterscheidet sich die Entwicklung teilweise in der Akzentuierung fiir unterschied-
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liche Raumtypen, aber haufig vermutete deutliche Entwicklungsunterschiede zwischen den
Raumtypen konnen nicht bestatigt werden.

» Automobilitdt ist fiir die Autofahrer und Autofahrerinnen unter den Senioren und Seniorinnen
von sehr grofier Bedeutung. In der grofien Mehrheit méchten sie Fiihrerscheinabgabe vermei-
den und so lange wie méglich selbst Auto fahren.

17.2 Qualitative Interpretation der Entwicklungen

Die steigende Mobilitat der Senioren und Seniorinnen geht auf Entwicklungen zuriick, die in jedem
individuellen Fall auf dufderst naheliegenden Prozessen fuf3en. Im Verlauf des aktiven Lebens und oft-
mals im mittleren Alter richten sich Menschen in bestimmten Konfigurationen von Wohnstandorten,
Aktivitatsstandorten, sozialen Netzwerken etc. ein. Damit einher geht auch die Etablierung von Mobili-
tatsgewohnheiten, bei denen auch die Pkw-Verfiigbarkeit eine zentrale Rolle spielt. Die Mobilititsge-
wohnheiten manifestieren sich zum Beispiel in bestimmten Verkehrsleistungen. Diese Konfiguratio-
nen und Mobilitatsgewohnheiten bilden den Ausgangspunkt fiir die weitere Entwicklung beim Eintritt
in die hier betrachtete Altersklasse der Personen ab 60.

Auch wenn dies im Einzelfall sehr unterschiedlich sein kann, sinkt die Mobilitit im Mittel fiir altere
Personen im weiteren Alter. Im Einzelfall diirfte dieser Prozess als eine der deutlich spiirbaren Dimen-
sionen des Alterns empfunden werden. Die Aufrechterhaltung der Mobilitdt und die dadurch bedingte
Teilhabe ist somit ein zentrales Bediirfnis bei der Aufrechterhaltung der gewohnten Lebensqualitat.

Diese Darstellung verdeutlicht, dass die sich bei dlteren Menschen vollziehenden Entwicklungen im
Hinblick auf die Mobilitit oder Verkehrsleistung insgesamt schwerer zu beeinflussen sind und mehr
Feingefiihl in der Kommunikation benoétigen als in anderen Altersgruppen. Einerseits handelt es sich
bei diesen Personen um Mobilitidtsgewohnheiten, die iber Jahrzehnte aufgebaut und gefestigt wurden,
andererseits mogen Mafinahmen bei dieser Gruppe nicht als Verlust von ,bequemer Mobilitit", son-
dern als Gefahr fiir die Teilhabe an gesellschaftliche Teilhabe und den Erhalt der Autonomie im Alter
empfunden werden.

Einen zentralen Ansatzpunkt fiir mégliche Anderungen der laufenden automobilititsorientierten
Wachstumstrends bei den Senioren und Seniorinnen stellt daher die Rolle des Pkw zur Mobilitatssi-
cherung im Alter. Die oben dargestellten Ergebnisse zu den verkehrsbezogenen Einstellungen der élte-
ren Personen verdeutlichen, dass Pkw und Automobilitit heute vielfach die zentrale Rolle beim Mobi-
litatserhalt spielen. Automobilitét ist fiir viele in dieser Altersklasse praktisch synonym mit Mobilitét
und damit zentral fiir den Erhalt der Lebensqualitiat. Moglichkeiten zu einer Minderung der derzeit
laufenden stark autoorientierten Entwicklungstrends bei Senioren und Seniorinnen liegen somit vor
allem darin, diese Kopplung aufzubrechen. Die im letzten Abschnitt formulierten Handlungsempfeh-
lungen konzentrieren sich im Fall der alteren Bevolkerungsgruppe somit vor allem auf diesen Aspekt.
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18 Schlussfolgernde Handlungsempfehlungen zur Forderung einer
nachhaltigen Mobilitat

Angesichts der grofden klima- und umweltpolitischen Herausforderungen fiir den Verkehrssektor
bleibt eine nachhaltigkeitsorientierte Umgestaltung des Verkehrssystems eine der vordringlichsten
Aufgaben von Politik und Planung in den néchsten Jahren. Vor diesem Hintergrund ist die Formulie-
rung von Empfehlungen zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitit, die auf den Befunden zu den
Entwicklungen bei jungen Erwachsenen und Senioren und Seniorinnen aufbauen, eine abschlief3ende
Zielsetzung der vorliegenden Studie.

Die erste, vorangestellte Empfehlung zielt dabei nicht auf konkrete verkehrsplanerische oder -poli-
tische Handlungen oder Mafdnahmen ab. Stattdessen bezieht sich diese Empfehlung auf die Interpreta-
tion und Aufendarstellung von Studienergebnissen sowie auf Kommunikationslinien im 6ffentlichen
Diskurs zu beobachteten Verhaltensianderungen. Die Empfehlung basiert insbesondere auf der Erfah-
rung der Rezeption fritherer Ergebnisse zu zuriickgehender Automobilitit bei jungen Erwachsenen.
Aus heutiger Perspektive wurden diese Entwicklungen aus Sicht der Autoren der vorliegenden Studie
in den letzten Jahren deutlich iiberbewertet. Die Vorstellung, eine neue Generation von Verkehrsteil-
nehmenden, die keinen Privat-Pkw mehr anstrebe, werde schon in wenigen Jahren mafdgeblich zur
Losung von Verkehrsproblemen beitragen, ist im medialen und 6ffentlichen Diskurs weit verbreitet. Es
scheint, diese Vorstellung wird auch deshalb propagiert und erzeugt entsprechende Resonanz, weil
damit einerseits Hoffnungen auf den Erfolg neuer Geschaftsmodelle und Angebotsformen im Verkehr
gendhrt werden. Andererseits nimmt diese Vorstellung auch den Druck, durch vermutlich in vielen
Fallen unbeliebte und damit schwierig umzusetzende Mafdnahmen auf eine Verkehrswende hinzuwir-
ken.

Stattdessen zeigen die Ergebnisse der vorliegenden Analysen, dass sich auch bei den jungen Erwach-
senen am entscheidenden Indikator MIV-Fahrleistung kaum etwas gedndert hat. Das macht deutlich,
dass die Erwartung triigt, eine Verkehrswende werde sich schon von selbst ergeben, weil eine neue
Generation von Verkehrsteilnehmern mit weniger autoorientierten Einstellungen sukzessive vorher-
gehende Generationen ablost. Vor diesem Hintergrund wurde die erste Empfehlung abgeleitet:

» Empfehlung 1: Zu hohen Erwartungen an beobachtete Verhaltensinderungen entge-
genwirken. Es gibt - auch bei den jungen Erwachsenen - keine Entwarnung im Hinblick auf
den Handlungsdruck, durch wirksame Maf3nahmen die Nachhaltigkeit im Verkehrsverhalten
zu fordern.

Dennoch geben die Ergebnisse der Studie - insbesondere zu jungen Erwachsenen - auch Anlass zu
Hoffnung. Dies gilt nicht, weil sich die umweltpolitischen Herausforderungen im Verkehr von selbst
l6sen werden. Aber die beobachteten Ansitze von Verhaltens- und Einstellungsanderungen deuten
darauf hin, dass entsprechende Mafdnahmen im Verkehrssektor durchaus wirksam sein kénnen, da sie
auf einen fruchtbaren Nahrboden fallen. Aus diesem Grund wird im Folgenden ein Empfehlungsrah-
men fiir Mafdnahmen im Verkehrssektor vorgestellt, der auf die Einsichten zu jungen Erwachsenen
und Senioren aus der vorliegenden Studie aufbaut.

Um derartige Handlungsempfehlungen zu strukturieren, hat sich die Einteilung in folgende drei Di-
mensionen von angestrebten Anderungen etabliert:

1. Verkehr vermeiden zielt darauf ab, die Verkehrsleistung verkehrstrageriibergreifend zu ver-
ringern. Damit ist beim Personenverkehr vor allem eine Reduktion der Anzahl der durchge-
fithrten Wege sowie insbesondere der zurtickgelegten Distanzen gemeint.

2. Verkehr verlagern zielt darauf ab, den Verkehr mit moglichst umweltfreundlichen Verkehrs-
mitteln abzuwickeln. Damit ist beim Personenverkehr vor allem eine stirkere Nutzung von OV
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und nichtmotorisierten Verkehrsmitteln zulasten des MIV gemeint. Aber auch eine Erh6hung
der Auslastung des einzelnen Pkw verbessert die Umweltbilanz und wird von Personen, die
bislang alleine im Pkw safen als eine Verhaltensianderung empfunden. Dieser zuletzt genannte
Aspekt wird tiblicherweise nicht mit Verlagerung in Verbindung gebracht. Er hat obendrein
engen Bezug zur dritten Dimension der Verbesserung des Verkehrs. Vor dem Hintergrund der
aktuellen Entwicklungen im Bereich des Ridepoolings spielt das Biindeln von Pkw-Fahrten ei-
ne zunehmende Rolle.

3. Verkehr verbessern zielt darauf ab, die Effizienz und Umweltfreundlichkeit von Fahrzeugen zu
verbessern. Damit ist beim Personenverkehr vor allem eine Verbrauchsreduktion von Pkw
sowie ein Umstieg auf alternative Antriebe gemeint.

Angesichts des Themas der vorliegenden Studie zielen die Handlungsempfehlungen vor allem auf Ver-
kehrsverhaltensanderungen und damit auf 1. Verkehrsvermeidung und 2. Verkehrsverlagerung ab.
Eine Umstellung der Technologie, das heif3t 3. Verkehrsverbesserung, ist ebenfalls wichtig, steht aber
nicht im Fokus der Studie und damit der Empfehlungen. Wie im Verlauf des Berichts mehrfach darge-
stellt, steht somit insbesondere das Ziel einer Reduktion von MIV-Fahrleistungen im Vordergrund.

Ausgangspunkte fiir die Handlungsempfehlungen bilden zudem die stark unterschiedlichen Situatio-
nen von jungen Erwachsenen und Senioren und Seniorinnen, die in diesem Bericht deutlich wurden:

» Junge Erwachsene erleben iiblicherweise einen deutlichen individuellen Mobilitatszuwachs
mit fortschreitendem Alter. Innerhalb der ein bis zwei Jahrzehnte ab dem Eintritt ins Erwach-
senenalter etablieren sich dabei langfristige Konfigurationen im Hinblick auf Wohn- und Ar-
beitsstandorte, soziale Netzwerke und Aktivitatsstandorte sowie Mobilitdtsgewohnheiten.

» Senioren und Seniorinnen erleben iiblicherweise einen sukzessiven individuellen Riickgang
der Mobilitat mit fortschreitendem Alter. Dieser Riickgang der Mobilitat ist ein erlebter Pro-
zess, der das Altern besonders spilirbar macht und vermutlich mit vielen Fallen auch als
schrittweiser Verlust an Lebensqualitdt empfunden wird. Aus diesem Grund ist dlteren Men-
schen der Erhalt der Mobilitat, die bislang oft mit Automobilitat gleichgesetzt ist, sehr wichtig,

Vor diesem Hintergrund muss ein Rahmen fiir Empfehlungen zur Férderung einer nachhalten Mobili-
tat fiir diese beiden Gruppen sehr unterschiedlich ausfallen:

» Empfehlung 2: Mafnahmen zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitit von jungen Er-
wachsenen konnen umfassend ansetzen und sowohl auf Verkehrsvermeidung als auch
auf Verkehrsverlagerung abzielen.

» Empfehlung 3: Mafnahmen zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitit von Senioren
und Senrionnen sollten vor allem auf Verkehrsverlagerung abzielen. Ansitze zur Ver-
kehrsvermeidung diirften hier auf grofie Widerstande stofden.

Die folgenden Abschnitte diskutieren weitere Hintergriinde dieses Empfehlungsrahmens sowie eine
Auswahl von Ansitzen, die in Anbetracht dieses Empfehlungsrahmens jeweils erfolgversprechend
erscheinen. Dabei setzt diese Diskussion auf Empfehlungen und Mafénahmen, die innerhalb der nachs-
ten zehn Jahre umgesetzt werden kdnnten und auf baldige Wirkung abzielen. Zudem sind die in den
folgenden Abschnitten jeweils vorgestellten Listen moglicher Mafdnahmen nicht abschlief3end und sie
enthalten Mafdnahmen, die noch nicht im Detail konkretisiert sind. Umsetzbarkeit und Wirksamkeit
dieser Maf3nahmen sollten, sofern sie nicht ohnehin schon Gegenstand laufender Forschungen sind, in
weiteren Studien untersucht werden.

Da der Blick beim Erstellen der Handlungsempfehlungen auf die ndchsten zehn Jahre gerichtet war,
spielen Entwicklungen wie autonomes Fahren keine Rolle. Gerade bei der hier betrachteten Gruppe
alterer Menschen konnen diese Dienste jedoch enorme Auswirkungen haben. Mobilitat ist im Alter oft
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beschwerlich und durch gesundheitliche Einschrankungen begrenzt. Autonom fahrende Fahrzeuge
bieten weitreichende Kompensationsmoglichkeiten, wenn die Nutzung von Fahrrad und 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu anstrengend und selbst gesteuertes Fahren eines Pkw nicht mehr méglich ist. Die
Wirkung autonom fahrender Fahrzeuge sollte daher insbesondere fiir Zielgruppen wie dltere Men-
schen in eigenen Studien untersucht werden.

18.1 Diskussion von Ansatzen fiir die Zielgruppe der jungen Erwachsenen

Ein Mafdnahmenhorizont von zehn Jahren korrespondiert in etwa mit der Zeitspanne, in der junge
Erwachsene viele fiir das spatere Leben pragende Entscheidungen treffen und viele Mobilitatsge-
wohnheiten etablieren. Das heif3t, Mafdnahmen, die heute insbesondere an dieser Stelle ansetzen,
konnten theoretisch bereits in zehn Jahren dazu fithren, dass Menschen im Alter von etwa Mitte 30
andere Mobilititsmuster aufweisen als diese Altersgruppe heute. Um dies zu erreichen, miissten der-
artige Mafdnahmen die Etablierung der mafdgebenden Konfigurationen von Standorten und die Aneig-
nung von Mobilitatsoptionen in den Blick nehmen.

Fiir derartige Mafdnahmen existieren bereits Vorschlage und Ansitze, die systematisch ausgebaut
werden sollten. Die folgende Liste stellt nur eine Auswahl dar und verdeutlicht gleichzeitig die grofde
Bandbreite der unterschiedlichen Ansatzpunkte und Wirksamkeitszeitraume:

» Verkniipfung der Fithrerscheinausbildung mit einer Einfiihrung in die Nutzung Offentlicher
Verkehrsmittel sowie neuer Mobilitdtsangebote wie Carsharing.

» Etablierung der Nutzung einer breiten Palette von Mobilitdtsoptionen wahrend der Ausbildung
durch systematische Férderung des Umweltverbundes wahrend dieser Lebensphase; Semes-
tertickets sind hier bereits eine geeignete Vorlage.

» Ausbau von Mobilitatsangeboten, die die steigende Offenheit junger Erwachsener gegentiber
Mobilitditsmustern ohne eigenen Pkw férdern und ausnutzen; Carsharing und weitere neue
Mobilitatsangebote erscheinen hierzu geeignet.

» Eindammen des in vielen Metropolen und Grofdstddten stattfindenden Verdrangungseffekts
durch steigende Wohnkosten und damit Ermdglichen von Wohnstandorten, die fiir junge Er-
wachsene erschwinglich sind und durch ihre raumstrukturelle Konfiguration verkehrsleis-
tungsreduzierend wirken; dies kann etwa durch Baumafinahmen und die Regulierung von
Mietpreisen erfolgen.

» Mobilititsinformation oder -beratung bei Wohnstandortwechseln oder Arbeitsplatzwechseln.

» Einddmmung von Dienstwagenangeboten zur Arbeitnehmergewinnung bei Arbeitsplatzwech-
seln; stattdessen Fordern von Alternativen zum Pkw zum Beispiel durch Zuschiisse bei der An-
schaffung eines Pedelecs.

» Weiterer Ausbau von Jobticket-Angeboten, insbesondere fiir Berufsanfanger und Berufsanfan-
gerinnen sowie neue Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen, bei denen es aufgrund des neuen Ar-
beitsortes und moglicherweise auch Wohnortes zu einer Neuorientierung der Mobilitat
kommt.

» Forderung von ganzheitlichen Strategien und Ansatzen zur Umsetzung von Mobilitatsma-
nagement in allen Ausbildungseinrichtungen wie Berufsschulen, Hochschulen und Universita-
ten.
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18.2 Diskussion von Ansdtzen fiir die Zielgruppe der Senioren und Seniorinnen

Im Gegensatz zu den jungen Erwachsenen geht es bei den Senioren und Seniorinnen nicht um die
Etablierung von Mobilititsgewohnheiten. Stattdessen steht hier die Sicherung individueller Mobilitét
im Vordergrund. Entsprechend miissen Mafdnahmen fiir diese Zielgruppe darauf abzielen, diese Mobi-
litdtssicherung mit einem moglichst nachhaltigen Verkehrsmittelmix zu erreichen.

Grundlage fiir Mafdnahmen fiir diese Altersgruppe ist die Hypothese, dass den dlteren Personen weni-
ger Automobilitat als solche wichtig ist, sondern vielmehr Unabhangigkeit durch individuelle Mobili-
tat. Dieses Anliegen manifestiert sich bislang am hohen Stellenwert des Autos unter den Senioren und
Seniorinnen. Mafdnahmen sollten deshalb darauf abzielen, attraktive Alternativen zum Auto fiir diese
Altersgruppe zu schaffen, damit die Kopplung von Mobilitdt und Automobilitdt aufzubrechen und die
Alternativen im Bewusstsein der ab 60-]Jahrigen zu verankern. Der kommunizierbare Hebel fiir Veradn-
derungen im Mobilitdtsverhalten bei Senioren und Seniorinnen, die auf Reduktion und Aufgabe des
Selbst-Fahrens abzielen, diirfte zudem vielfach der Sicherheitsaspekt sein.

Aus diesen Uberlegungen lisst sich folgende Liste von Ansitzen fiir Manahmen ableiten, die fiir die
Zielgruppe der Senioren und Seniorinnen vielversprechend erscheint:

» Etablierung attraktiver Alternativen zur Mobilitdt mit dem eigenen Pkw, zum Beispiel durch
einfach nutzbare, individualisierte Angebote des 6ffentlichen Verkehrs (zum Beispiel Rufbusse,
Anrufsammeltaxis) inklusive bezahlbarer Mobilitdtsgarantie; hier ist allerdings die Nachhal-
tigkeitsbilanz je nach Einsatzgebiet zu priifen, da schlecht ausgenutzte Fahrzeuge derartiger
Angebote (zum Beispiel durch Leerfahrten) moglicherweise keine Umweltvorteile gegeniiber
der Nutzung von Privat-Pkw bieten.

» Ausweitung speziell auf dltere Menschen zugeschnittener finanziell attraktiver Angebote zur
Nutzung von OV und weiterer Alternativen zum Privat-Pkw (zum Beispiel Seniorentickets).

» Kampagnen zur Bewerbung sowohl des Mobilitatsangebotes als auch der Zeitkartenoptionen.

» Zielgruppenspezifisches Aufzeigen von Alternativen zur Nutzung eines Pkw auch ohne Besitz
eines eigenen Pkw, wie Ridepooling und Carhsaring,

» Einstiegshiirden in neue Mobilitidtsformen reduzieren durch spezielle Einsteiger- und Schu-
lungsangebote; hier bedarf es ein Umdenken, da sowohl Mietwagenfirmen als auch Carsharing-
Organisationen bislang wenig Interesse an alteren Kunden haben und diese zum Teil explizit
ausschliefden.

» Forderung von Privatem Autoteilen und der Bildung von privaten Fahrgemeinschaften speziell
fiir dltere Menschen; hier sind insbesondere Kommunen und die Vermittlung iiber herkdmmli-
che Kanile gefragt.

» Umsetzung von Mobilitdtspaten-Programmen, bei denen dltere Menschen an die Funktions-
weise von Ridepooling, Carsharing, aber auch des OV herangefiihrt werden.

» Etablieren von Kombitickets zu Veranstaltungen, bei denen der OV zum Veranstaltungsort kos-
tenlos enthalten ist.

» Angebote zum Testen von Pedelecs sowie von Zuschiissen, um auch sozial schwacher gestell-
ten Personen den Erwerb von Pedelecs zu erméglichen.

18.3 Diskussion der Ansdtze vor dem Hintergrund des Konzepts Mobilitatskultur

Das Konzept der Mobilitatskultur stellt die soziokulturelle Dimension von Mobilitdt in den Vorder-
grund und betont den Einfluss weicher Faktoren auf konkrete Mobilitdtsentscheidungen. Die zuvor
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genannten Handlungsempfehlungen sollen daher abschliefdend unter der Mafdgabe dieses Konzepts
beleuchtet und um weitere Aspekte erweitert werden.

Die Niederlande sind ein gutes Beispiel, welche Auswirkungen eine fahrradfreundliche Mobilitatskul-
tur haben kann. Grundsatzlich zeigt sich bei jungen Niederldndern das gleiche Phanomen wie bei jun-
gen Deutschen: mit Eintritt in das Erwachsenenalter und dem Erwerb des Fiihrerscheins wird ein gro-
Ber Anteil der bisher mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zuriickgelegten Mobilitdt durch
den Pkw ersetzt. In beiden Landern sinkt der Anteil des Fahrrads an den Wegen bei jungen Erwachse-
nen gegeniiber den unter 18-Jadhrigen um etwa die Halfte ab. Das Ausgangsniveau in den Niederlanden
ist jedoch doppelt so hoch wie in Deutschland. Der im jungen Erwachsenenalter erreichte Anteil des
Fahrrads bleibt auch in den spateren Lebensphasen auf ungefihr gleichem, in Deutschland im Ver-
gleich zu den Niederlanden niedrigem Niveau (Nobis et al., 2016).

Das Beispiel macht folgendes deutlich: Das Verhalten in einer Lebensphase wird entscheidend durch
das Verhalten in fritheren Lebensphasen gepragt. Dies gilt aktuell in besonderem Maf3e fiir dltere Per-
sonen. Die jetzige Generation der ab 60-Jahrigen ist eine der ersten, die zu weiten Teilen in einer au-
tomobilen Gesellschaft gelebt hat. Die selbstverstdandliche Nutzung des Autos und die daraus entstan-
denen Mobilitdtsgewohnheiten werden ins Alter mitgenommen. Vor diesem Hintergrund ergibt sich
eine weitere Empfehlung:

» Empfehlung 4: Fiir die Umsetzung einer nachhaltigen Mobilitit in einer bestimmten Le-
bensphase miissen rechtzeitig, das heifdt in den davor liegenden Lebensphasen die
Grundlagen gelegt werden.

Die Weichstellung fiir eine nachhaltige Mobilitit im jungen Erwachsenenalter sollte daher schon im
Jugendalter erfolgen. Ebenso ist die Phase vor Eintritt in das Rentenalter entscheidend fiir die Mobili-
tit im hoheren Alter. Generell ist das Andern eines stark autoorientierten Verhaltens schwieriger als
das Verhindern eines sehr umfassenden Umstiegs von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes auf das
Auto.

Fiir die beiden betrachteten Altersgruppen gibt es unterschiedliche Ankniipfungspunkte, um bereits in
der davor liegenden Lebensphase die Grundlagen fiir nachhaltiges Verhalten zu schaffen. Die Gesamt-
heit der Jugendlichen kann tliber die Schule erreicht werden. Im Rahmen der Umweltbildung kénnen
hier Grundlagen fiir nachhaltige Verhaltensweisen geschaffen werden. Im Erwachsenenalter konnen
Unternehmen tiber Angebote des betrieblichen Mobilititsmanagements eine Rolle spielen ebenso wie
bspw. Neubiirgerbroschiiren mit kostenlosen OV-Tickets und Hinweisen zu alternativen Mobilititsan-
geboten. In allen Fallen ist es wichtig, positive Erfahrungen mit den alternativen Angeboten zu schaf-
fen und nicht nur Informationen zu liefern.

Der Weg zu einer nachhaltigen Mobilitatskultur ist ein Prozess der sich liber einen langeren Zeitraum
erstreckt und von vielen Akteuren gemeinsam gestaltet werden muss. Das fahrradfreundliche Klima in
den Niederlanden ist das Ergebnis einer seit der Nachkriegszeit gelebten Mobilitatskultur, die sich
sowohl in harten Fakten in Form einer gut ausgebauten Fahrradinfrastruktur als auch in positiven
Einstellungen gegeniiber dem Fahrrad niederschlagen. Durch den hohen Stellenwert der Automobilin-
dustrie hat in Deutschland lange Zeit das Gegenteil stattgefunden. An verschiedenen Stellen ist jedoch
ein Umdenken spiirbar.

Die sozialkulturelle Dimension kann grundsatzlich auf ganz verschiedenen Ebenen und mit unter-
schiedlichen Mafdnahmen geférdert werden, zum Beispiel durch Kampagnen auf Ebene des Bundes,
der Lander und der Kommunen, durch die Nutzung des Fahrrads anstelle des Autos von Inhabern und
Inhaberinnen wichtiger Amter oder durch eine entsprechende Berichterstattung in herkémmlichen
sowie insbesondere in sozialen Medien. Dariiber konnen in den Képfen neue Bilder und eine positive
Grundstimmung gegeniiber alternativen Mobilitatsangeboten entstehen, die langfristig zum Aufbau
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neuer Verhaltensroutinen und zur Akzeptanz von Mafdnahmen zur Einschrankung der Autonutzung
beitragen konnen.

18.4 AbschlieBRende Bemerkungen

Neben diesen Empfehlungen, die speziell auf die in der vorliegenden Studie untersuchten Altersgrup-
pen zugeschnitten sind, wird die Mobilitat dieser Zielgruppen offensichtlich auch von weiteren, alters-
klassentibergreifenden Mafinahmen beeinflusst. Solche Mafinahmen reichen von Geschwindigkeitsbe-
grenzungen und Verkehrsmanagement tiber Radverkehrsférderung und Parkraummanagement bis
hin zur stadtebaulichen Entwicklung. Eine Diskussion dieser breiten Palette von Mafdnahmen ist nicht
Gegenstand des vorliegenden Berichts.

Dennoch soll hier noch einmal hervorgehoben werden, dass Mafdnahmen, die umsetzbar sein sollen
und wirksam die Mobilitit der hier betrachteten Zielgruppen verdandern sollen, den oben dargestellten
Rahmen fiir Empfehlungen fiir diese Altersgruppen beriicksichtigen miissen. Sonst laufen sie Gefahr,
auf massive Widerstinde zu stofden, damit kaum durchsetzbar zu sein und letztlich ins Leere zu laufen.
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