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Mobilitat in Deutschland 2023 — das Projekt

Unterwegssein und Mobilitat pragen unseren Alltag. Sie gehoren in unter-
schiedlichem Umfang zum sozialen Leben bei Arbeit und Ausbildung, Frei-
zeitaktivitaten und der taglichen Versorgung. Das genaue Wissen um diese
Mobilitatsbedurfnisse und das tagliche Verkehrsgeschehen ist eine Voraus-
setzung zur Bereitstellung der erforderlichen Ressourcen. Wahrend auch

in einer Stadt wie Ingolstadt mit einem gut ausgebauten offentlichen Ver-
kehrsangebot in den vergangenen Jahrzehnten ein stetig wachsender Auto-
bestand zu verzeichnen war, konzentrieren sich inzwischen viele Bemu-
hungen darauf, den weiteren Verkehrsangeboten und dem Zufufigehen
wieder mehr Aufmerksamkeit zukommen zu lassen und die Autonutzung
zu reduzieren. Dazu gehoren in Ingolstadt auch neue Angebotsformen wie
etwa Mietscooter. Immer mehr Beachtung verlangen dabei Umweltaspekte.
Nicht nur in Deutschland ist erkennbar, dass ein kontinuierlich wachsender
Autoverkehr vor allem in den stadtischen Raumen an Grenzen stof3t. Trotz-
dem wird er ein pragender Bestandteil des Verkehrs bleiben und muss aktiv
gestaltet werden.

Doch wo stehen wir auf diesem Weg? Wie nutzen Burgerinnen und Burger
in Deutschland und in der Stadt Ingolstadt die Verkehrsangebote?

Diesen und weiteren Fragen geht die Studie Mobilitat in Deutschland (MiD)
in umfassender Form nach. Der vorliegende Bericht der Stadt Ingolstadt
stellt zentrale Resultate fur 2023 vor. Die wichtigsten Ergebnisse werden

in einem Ergebnistelegramm zusammengefasst und in einzelnen Kapiteln
ausfuhrlicher besprochen. Zusatzlich erfolgen Queranalysen, die den Rad-
verkehr, die Homeoffice-Aktivitat und den offentlichen Verkehr in Ingolstadt
unter die Lupe nehmen.

Wir wiunschen eine spannende Lekture!

Ihr MiD-Projektteam



Datengrundlage

Nach 2002, 2008 und 2017 hat das Bundesministerium fur
Verkehr (BMV) 2023 das infas Institut fiir angewandte Sozial-
wissenschaft GmbH zum vierten Mal mit der Durchfiihrung
der Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) beauftragt. Auf
Auftraggeberseite beteiligt waren erneut tber 60 regionale
Partner, die unterschiedliche regionale Vertiefungen in
Auftrag gegeben haben. Wie seit 2008 erfolgte die Bearbei-
tung gemeinsam mit dem Institut fir Verkehrsforschung
am Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR).
Zusatzlich wurde das Projektteam bereits 2017 um die

IVT Research GmbH sowie die infas 360 GmbH erweitert.

Die Feldphase der aktuellen Erhebung fiel mit einer mehr
als zwolf Monate abbildenden Stichtagserhebung in die
Zeit zwischen April 2023 und Juli 2024. Die Studienteil-
nehmenden konnten sich in einem mehrstufigen Verfahren
schriftlich, telefonisch oder online beteiligen. Innerhalb der
2023/24 realisierten bundesweiten Stichprobe entfallen
dank einer umfassenden regionalen Aufstockung

2.196 Haushalte auf die Stadt Ingolstadt. In diesen Haus-
halten wurden 4.224 Personen aus allen Altersgruppen
einschlielich der Kinder befragt. Die an ihrem Berichtstag
mobilen Personen haben lber 10.728 Wege berichtet.

Uber die Aufstockung der Stadt Ingolstadt hinaus liegt eine
Aufstockung des Landes Bayern vor. Diese umfasst Interviews
im gesamten Freistaat und kann den Ergebnissen der Stadt
teils gegenubergestellt werden. Flr den Freistaat Bayern
liegen —einschliellich der Interviews aus Ingolstadt —

39.431 befragte Haushalte, 78.146 befragte Personen und
202.471 erfasste Wege vor.

Die Auswertung auf der Ebene der regionalen Aufstockung
beinhaltet auch die dazugehorigen Anteile aus der bundes-
weiten Basisstichprobe. Die Hochrechnung der Ergebnisse
liefert fir einen Zwolfmonatszeitraum 2023/24 umfassende
Kennwerte zur Alltagsmobilitat, hier fiir die Bewohnerinnen
und Bewohner der Stadt Ingolstadt. Sie bezieht sich gemaf
der MiD-Definition auf alle von der Wohnbevélkerung Ingol-
stadts in Deutschland zurlickgelegten Wege, also nicht nur
innerhalb der Stadt.

Die Befragungsinhalte dokumentiert eine Ubersicht am Ende
dieses Berichts.
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Ergebnistelegramm

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

Das Verkehrsvolumen in der Stadt Ingolstadt, also
die Summe der von den Burgerinnen und Burgern
zuruckgelegten Wege, liegt im Jahr 2023 bei rund 0,4
Mio. Wegen pro Tag. Die damit verknupfte Verkehrs-
leistung liegt bei 5,6 Mio. Personenkilometern taglich.

Die Corona-Phase fiel in den Zeitraum zwischen der
Erhebung 2017 und der aktuellen Erhebung. Vor allem
fur den offentlichen Verkehr verursachte sie auch in
Ingolstadt voriibergehend deutliche Einbufien. Da die
MiD in dieser Phase jedoch keine Messungen vorge-
nommen hat, kann dies hier nicht genauer quantifi-
ziert werden.

Ein Blick auf die sogenannte ,Mobilitdtsquote” zeigt,
dass rund 84 Prozent der Einwohnerinnen und Ein-
wohner aus Ingolstadt an einem durchschnittlichen
Tag unterwegs waren, im bundesweiten Vergleich
liegt dieser Wert bei 82 Prozent. Der Anteil der durch-
schnittlichen zurlckgelegten Wege liegt pro Person
und Tag bei 2,9 — und damit auf dem gleichen Niveau
wie in Deutschland.

Etwas weniger Wege im Autoverkehr

Die Struktur des Verkehrsaufkommens, also die Auf-
teilung der Wege auf die Verkehrsmittel (Modal Split),
zeigt auf der Wegeebene ein kleines Minus im moto-
risierten Individualverkehr (MIV), eine starke Steige-
rung im Fuf$verkehr sowie Einbufien im Radverkehr
sowie im 6ffentlichen Verkehr (OV). Der sogenannte
Umweltverbund aus zu Fufi, Rad und offentlichem
Verkehr vergrofiert in Summe seinen Gesamtanteil
von 51 Prozent im Jahr 2017 auf nun 53 Prozent.

Der reine Fuflverkehr verzeichnet dabei den antei-
lig grofsten Zuwachs. Er verbessert sich von 20 auf
26 Prozent. Ingolstadt stellt damit allerdings keine
Besonderheit dar. Auch in anderen Regionen zeigen
sich derartige Veranderungen. Der Radverkehrsanteil
verliert wegebezogen allerdings und reduziert sich in
Ingolstadt seit 2017 von 22 auf 19 Prozent. Und auch
der OV-Anteil verringert sich, wenn auch weniger
stark, und sinkt im Vergleich zu 2017 von 9 auf 8 Pro-
zent. Der kombinierte Anteilswert des Autoverkehrs
aus Fahrten und Mitfahrten verringert sich von 49 auf
48 Prozent.

Die durchschnittliche Tagesstrecke und Unterwegs-
zeit liegen in Ingolstadt vergleichsweise etwas uber
dem entsprechenden deutschlandweiten Wert. So
betragt die Tagesstrecke knapp 40 Kilometer (Deutsch-
land: 35 Kilometer) und die jeweilige Streckenldnge
nahezu 14 Kilometer (Deutschland: 12 Kilometer).
Die tagliche Unterwegszeit liegt bei 79 Minuten und
damit knapp tiber dem Wert Deutschlands (77 Minu-
ten).

Bei dieser Betrachtung des ,Hauptverkehrsmittels”
werden Wege, fur die verschiedene Verkehrsmittel
genutzt wurden, nach einer Hierarchie zusammenge-
fasst und einem der genannten Verkehrsmittel zuge-
ordnet. Der Ruckgang im MIV ist in Ingolstadt zwar
festzustellen, findet sich allerdings auch in anderen
Regionen bundesweit und ist dort teilweise deutlich
starker ausgepragt.

Ingolstadt kann nach der Einsortierung regionalsta-
tistischer Raumtypen nach RegioStaR7 des BMV den
Regiopolen und Grofstddten zugeordnet werden.
Vergleicht man Ingolstadt mit diesem bundesweiten
Raumtyp, fallen grundsatzlich dhnliche Werte auf,
allerdings mit der ein oder anderen Abweichung. So
ist der MIV-Gesamtanteil im Jahr 2023 in Ingolstadt
mit 48 Prozent noch etwas hoher als in vergleich-
baren Regiopolen und Grof3stadten (43 Prozent). Die
Anteile des Umweltverbunds liegen mit 53 Prozent
etwas niedriger als in vergleichbaren Stadten (57 Pro-
zent). Der Wegeanteil des Fahrrads liegt trotz gesun-
kenem Wert mit 19 Prozent in Ingolstadt noch 4 Pro-
zentpunkte hoher als in vergleichbaren Raumen (15
Prozent). Die Anteile des Fufsverkehrs bzw. des 6ffent-
lichen Verkehrs sind in Ingolstadt 3 bzw. 5 Prozent-
punkte niedriger als in vergleichbaren Stadten.
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Kilometer im Verbund aus Fuf, Rad, Bus und
Bahn

Betrachtet man die Verkehrsleistung, also die zurtick-
gelegten Personenkilometer, zeigt sich ein deutlich
hoherer Wert fur den MIV als auf Wegeebene. So wer-
den 71 Prozent der zuruckgelegten Kilometer durch
den MIV abgedeckt, der 6ffentliche Verkehr verzeich-
net 20 Prozent. Die Werte des Fufdverkehrs (3 Prozent)
sowie des Radverkehrs (5 Prozent) liegen erwartbar
deutlich darunter.

Das Deutschlandticket hat vermutlich zu der Erho-
lung im offentlichen Verkehr nach dem Corona-Ein-
bruch mafégeblich beigetragen. In Ingolstadt nennen
14 Prozent der Einwohnerinnen und Einwohner ab
14 Jahren das Angebot des Deutschlandtickets wah-
rend des MiD-Erhebungszeitraums als Uiblicherweise
genutztes Ticket. Dabei betragt der Wert in anderen
bayerischen Regiopolen und Grofstadten 20 Prozent,
wahrend er im gesamten Freistaat bei 15 Prozent liegt
(Deutschland: 16 Prozent).

Wegezwecke

Mit Blick auf die Wegezwecke bilden Freizeitwege
mit 33 Prozent den grofiten Anteil. Einkdufe machen
15 Prozent aller Wege aus, weitere Erledigungen
11 Prozent. Die beruflichen Wege (27 Prozent) kom-
biniert mit Ausbildungswegen (7 Prozent) liegen ins-
gesamt bei 34 Prozent. Bei den Kilometeranteilen gibt
es einige Verschiebungen in den Anteilen. Insgesamt
49 Prozent aller Personenkilometer werden aus Frei-
zeitgrinden zuruckgelegt. Auf Einkaufs- bzw. Erledi-
gungswege entfallen 4 bzw. 7 Prozent der Kilometer.

Hohe Pkw-Dichte

Die Pkw-Flotte wichst bundesweit gesehen weiterhin
und nahert sich der 50-Millionen-Marke. In manchen
Regionen ist dieser Trend gebremst und kann sich in
absehbarer Zeit umdrehen. Auch in Ingolstadt gibt es
eine sehr hohe Pkw-Ausstattung und nur 13 Prozent
der Haushalte der Stadt verfigen tber keinen Privat-
Pkw.

Der FufSverkehr erreicht mit einem Anteil von 83 Pro-
zent der Befragten, die ihn als (sehr) gut bewerten,
die beste Bewertung in Ingolstadt (Mittelwert: 1,8).
Auch der Autoverkehr wird von insgesamt 71 Prozent
aller Befragten ab 14 Jahren als (sehr) gut bewertet
(Mittelwert 2,2). Dahingegen wird in Ingolstadt der
OPNV am schlechtesten bewertet. Nur 37 Prozent
der Befragten sehen ihn als (sehr) gut an (Mittelwert:
3,1). Deutlich besser werden die Radfahrbedingungen
gesehen. Hier dufiern sich rund 68 Prozent zufrieden
(Mittelwert: 2,3). Die Ursachen fiir diese Bewertun-
gen durften insgesamt vielfaltig sein. Doch mit hoher
Wahrscheinlichkeit gehort ein kritischerer Blick auf
die allgemeine Infrastruktur bei gleichzeitig leicht
steigender Inanspruchnahme dazu.

Der Anteil der Carsharing-Mitgliedschaften in den
Ingolstadter Haushalten ist aktuell noch recht gering
und liegt bei 5 Prozent. Allerdings verfiigen auch
knapp uber 70 Prozent der Mitgliedshaushalte weiter-
hin iber mindestens einen festen Pkw im Haushalt
und die tatsdchliche Carsharing-Inanspruchnahme
bleibt hinter den Mitgliedsanteilen zuruick.




Unter dem Strich?

Moglicherweise verdndert sich (bundesweit) die
Mobilitatspraxis. Dies betrifft vor allem Haushalte, die
okonomisch gesehen im mittleren bis oberen Bereich
rangieren. Eher diese Gruppe verandert ihre Auto-
nutzung, wenn auch (noch?) nicht ihren Autobesitz.
Zudem ist ein Trend zu mehr Wegen zu Fuf? beteiligt.

Noch ist zu frih, um sicher von dauerhaften Verande-
rungen auszugehen, doch sprechen die bundesweiten
MiD-Ergebnisse dafiir, dass zumindest der Stellen-
wert des Autos als tagliches Verkehrsmittel riicklaufig
ist und sich damit die Verkehrsmittelwahl insgesamt
langsam wandelt.

Es sollte jedoch nicht vergessen werden, dass weitere
Faktoren auf das Mobilitdtsniveau und den Mobili-
tatsmix einwirken. Die konjunkturelle Gesamtlage
beeinflusst die Mobilitatsnachfrage ebenso wie Zer-
siedelungstendenzen und Fldchenverbrauche. Es
kommt also nicht nur auf die Wahlentscheidungen
der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer, son-
dern auch auf die Rahmenbedingungen an.

Exkurs: Ingolstadt unter der Lupe

Fur ausgewahlte Analysen werden die Stadtteile
Ingolstadts zu Teilriumen zusammengefasst. Diese
setzen sich folgendermafien zusammen:

— Innenstadt: Mitte
— Stadtteilzentren nordlich der Donau:
Friedrichshofen-Hollerstauden, Nordwest, Nordost
— Stadtteilzentren stidlich der Donau:
Sudwest, Miinchener Strafde, Stidost
—landlich gepragte Ortsteile I: West, Sud
—landlich gepragte Ortsteile II:
Etting, Oberhaunstadt, Mailing

TEILRAUME IN INGOLSTADT

B Innenstadt
B Stadtteilzentren nordlich der Donau
[[] Stadtteilzentren siidlich der Donau
[ landlich gepragte Ortsteile |

B l3ndlich gepragte Ortsteile Il

Etting

Oberhaunstadt

Nordwest
Nordost -
Friedrichshofen- Mailing
Hollerstauden

MiD 2023 | Quelle: infas
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Wie oft, womit, warum, wie weit und wie lange sind wir unterwegs?

Wege und Kilometer

Zentrale Grofien sind das absolute Verkehrsaufkom-
men sowie die damit verbundene Verkehrsleistung,
also die Summe aller von der Bevodlkerung Ingol-
stadts zurtickgelegten Wege und Kilometer —im Erhe-
bungsjahr 2023 rund 140.000 Einwohnerinnen und
Einwohner. Das Aufkommen liegt bei 0,4 Mio. Wege
pro Tag und die damit verkniipfte Verkehrsleistung
bei 5,6 Mio. Personenkilometer. Die Verkehrsmittel
tragen unterschiedlich zu Aufkommen und Leistung
bei. Auf die MIV-Fahrt entfallen vergleichsweise viele
Wege pro Tag und es werden viele Kilometer auf diese
Weise zuruckgelegt. Auch auf das Zufufigehen ent-
fallen viele Wege, doch die zurtickgelegten Kilometer
sind deutlich geringer.

Ingolstadt ist als Grofdstadt stark durch Einpendelver-
kehre gepragt — nicht nur im Berufsverkehr und nicht
zuletzt durch touristische Nachfragen. In den umlie-
genden Regionen sind diese Pragungen etwas weni-
ger stark. Das MiD-Konzept beschrankt sich dagegen
auf den Verkehr der Ingolstadter Bevolkerung.

Vielfaltige Ursachen

Dass Werte fiir das Verkehrsaufkommen und die -leis-
tung tendenziell (bundesweit) eher zuriickgehen, liegt
in wirtschaftlichen Faktoren und in Effekten wie dem
Homeoffice-Trend begriindet. Hinzu kommen noch
immer Nachwirkungen der Corona-Pandemie, aber
auch langsam veranderte Mobilitdtsgewohnheiten
sowie Angebotsentwicklungen im o6ffentlichen und
im Radverkehr. Dies alles wirkt, die Einzelbeitrage sind
jedoch nicht eindeutig quantifizierbar. Ob damit auch
eine dauerhafte Trendwende verbunden ist, bleibt
abzuwarten. Das Mobilitatsniveau hangt nicht zuletzt
von wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und dem
damit verbundenen Wohlstandsniveau ab. Ergeben
sich hier positive Entwicklungen, kénnen Verkehrs-
aufkommen und -leistung auch wieder wachsen.

Zentrale Kennwerte

Im Durchschnitt eines Jahresverlaufs sind gegenwar-
tig 84 Prozent der in Ingolstadt lebenden Menschen
an einem zufillig ausgewahlten Tag aufier Haus
unterwegs. Bundesweit liegt dieser Wert bei 82 Pro-
zent. Die mittlere Zahl der Wege pro Person und Tag
liegt sowohl in Ingolstadt als auch bundesweit bei 2,9.
Die zuruckgelegte Tagesstrecke weist in Ingolstadt

einen Wert von knapp 40 Kilometern auf und liegt
somit rund 5 Kilometer uber dem entsprechenden
Wert fir Deutschland. Ebenfalls etwas tiber dem Wert
von Deutschland (77 Minuten) liegt der Wert der tag-
lichen Unterwegszeit in Ingolstadt (79 Minuten).

Modal Split: steigender FuR- und sinkender Rad-
verkehr

Die Struktur des reduzierten Verkehrsaufkommens,
also die Aufteilung der Wege auf die Verkehrsmittel
(Modal Split), verdndert sich. An dieser Stelle ist ein
Vergleich mit den Werten aus dem Jahr 2017 mog-
lich. So zeigt sich jeweils ein leichtes Minus im moto-
risierten Individualverkehr (MIV) und im 6ffentlichen
Verkehr (OV), eine Steigerung im Fufdverkehr sowie
ein Ruckgang im Radverkehr. Anteilig sinkt der Rad-
verkehr von 22 auf 19 Prozent, das reine Zufufigehen
steigt von 20 auf 26 und der 6ffentliche Verkehr sinkt
leicht von 9 auf 8 Prozent. Der sogenannte Umwelt-
verbund, gebildet aus diesem Trio, vergrofiert seinen
Gesamtanteil von 51 auf nun 53 Prozent. Entspre-
chend reduziert sich der Gesamtanteil des Autover-
kehrs von 49 auf 48 Prozent (einschliellich Lkw und
motorisierte Zweirdder). Der Fahrtanteil sinkt dabei
von 36 auf 34 Prozent, der Mitfahrtanteil hingegen
steigt minimal von 13 auf 14 Prozent.

Bezogen auf die zuriickgelegten Kilometer liegt der
kombinierte MIV-Anteil aus Fahrt und Mitfahrt bei
71 Prozent. Der reine Fuf3verkehr liegt bei 3 Prozent,
der Radverkehr bei 5 Prozent und die Anteile im
offentlichen Verkehr liegen bei 20 Prozent.

Berticksichtigt man nicht nur die Wege der Bevolke-
rung Ingolstadts, sondern auch die der Tagesbevol-
kerung — also die Wege von und nach Ingolstadt, die
nicht von Ingolstadterinnen und -stadtern zurtuckge-
legt werden —fithrt dies zu Anstiegen in den MIV-und
OV-Anteilen. Diese Anteile lassen sich hier aufgrund
der Fallzahlen aber nicht naher quantifizieren.

Anldsse und Wegezwecke

Die Mobilitatsanlasse zeigen in der Regel eine sehr
stabile Struktur. Auch wenn an dieser Stelle kein Ver-
gleich zu Vorjahren stattfindet, lassen sich die gene-
rellen Grofienverhiltnisse in den Verteilungen der
Anteile fur 2023 ablesen. Der Anteil der beruflich-
oder ausbildungsbedingten Wege liegt bei 27 bzw.
7 Prozent. Einkaufs- und Erledigungswege liegen bei
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Bevolkerung 0,14 83,5 Anzahlin Mio.
Anteil mobiler Personen alle Tage 84 82 %

Anteil mobiler Personen werktags 87 84 %

Anteil mobiler Personen Samstag 83 79 %

Anteil mobiler Personen Sonntag 75 71 %

Wege pro Person und Tag 2,9 2,9 Anzahl
Tagesstrecke pro Person und Tag 40 35 km
Unterwegszeit pro Person 01:19 01:17 h:min

Quelle Bevolkerungszahlen Destatis: auf Basis der Fortschreibung des Zensus 2022 zum 31.12.2023 (MiD-Ziehungsjahr)

Wege und Personenkilometer (pkm)
pro Tag nach Hauptverkehrsmitteln hochgerechnet

Verkehrsaufkommen Wege pro Tag
(Anzahl in Mio.)

Verkehrsleistung pkm pro Tag
(Anzahl in Mio.)

zu FuR 0,11 0,17
Fahrrad 0,08 0,30
OPNV * 0,03 0,39
OPFV ** 0,003 0,75
MIV (Fahrt) 0,14 2,63
MIV (Mitfahrt) 0,05 1,35
gesamt 0,40 5,60

Fehlerspielraum Hochrechnungen ca. +/- 2,5 Prozent des Betrags; * inkl. Taxi, anderes;** inkl. innerdeutsche Fliige

MODAL SPLIT anteilig

Anteil

Personen-
kilometer

g zuFuB
Xl Fahrrad |
oy
L MIV-Fahrt
L= MIV-Mitfahrt

von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte

WARUM WIR UNTERWEGS SIND

[] Beruf (einschlieBlich  [Ji] Ausbildung

. Wirtschaftsverkehr)
Anteile Wege

Anteile Personenkilometer

Il Einkauf

B Erledigung [ Freizeit

[l Begleitung

von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif3 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

MiD 2023 | Quelle: infas
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15 bzw. 11 Prozent. Im Freizeitverkehr lasst sich mit
33 Prozent der grofite Anteil erkennen: Jeder dritte
Weg ist ein Freizeitweg. Betrachtet man die Anteile
der Personenkilometer, verschieben sich die Vertei-
lungen und der Freizeitverkehr macht mit 49 Prozent
einen noch grofleren Anteil aus. Einkaufs- und Erle-

digungsanteile liegen bei 4 bzw. 7 Prozent. Der beruf-
liche Anteil auf Ebene der Personenkilometer liegt
mit 30 Prozent etwas hoher als im Wegebereich. Es
finden demnach anteilig viele Wege aus Freizeitgrin-
den statt und dafur werden anteilig viele Kilometer
zurlckgelegt.

Ingolstadt — Zahlen einer GroRRstadt im Vergleich

Der wichtige Blick tiber die Stadt hinaus

Das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung Ingol-
stadts — hier der Modal Split auf Wegeebene — kann
mit bestimmten Vergleichsgruppen abgeglichen
werden. Es wird der Vergleich von Ingolstadt mit
dem auf die Stadt zutreffenden Raumtyp nach
RegioStaR7 vorgenommen (Regiopole/Grof3stadt).

In anderen bundesweiten Regiopolen und Grof3stad-
ten ist ein um 3 Prozentpunkte hoherer Fufiverkehrs-
anteil als in Ingolstadt zu verzeichnen (29 Prozent).
Ein hoherer Wert wird auch fir OV-Wege erzielt (13
Prozent). In Ingolstadt werden dagegen anteilig mehr
Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt als in vergleich-
baren Stadten bundesweit (15 Prozent). Der MIV-
Anteil ist in Ingolstadt 5 Prozentpunkte hoher als in
besagten Stadten (43 Prozent). Der Umweltverbund,
bestehend aus FuR-, Rad- und OV-Wegen macht in
Ingolstadt 53 Prozent aus, in vergleichbaren Stadten
bundesweit sind es 57 Prozent.

Vergleicht man Ingolstadt nun mit anderen bayeri-
schen Regiopolen und Grof3stadten, fallen Ahnlichkei-
ten in den Anteilen fiir Fuf3- und Radverkehr auf. Die
Unterschiede betragen hier lediglich bis zu 2 Prozent-
punkte: In vergleichbaren bayerischen Stadten wer-
den etwas mehr Wege zu Fufs und in Ingolstadt etwas
mehr Wege mit dem Rad zurtickgelegt. Mit 48 Prozent
ist der Ingolstader MIV-Gesamtanteil allerdings 8 Pro-
zentpunkte grofier. Um 5 Prozentpunkte unterschei-
det sich der OV-Wegeanteil: In bayerischen Regiopo-
len und Grof3stddten finden anteilig mehr OV-Wege
statt. Der Umweltverbund erreicht in vergleichbaren
Stadten Bayerns 59 Prozent und liegt somit 6 Prozent-
punkte uber Ingolstadt.

Pkw-, Fahrrad- und Ticketausstattung

In Ingolstadt verfiigen 86 Prozent der Haushalte tiber
mindestens einen Pkw, 25 Prozent davon geben den
Mehrfachbesitz an. Damit liegt Ingolstadt Uber der
Autobesitzquote Deutschlands bzw. vergleichbarer
Stadte (80 bzw. 73 Prozent). Die Fahrradausstattung
der Ingolstadter Haushalte liegt bei 86 Prozent. Im
Durchschnitt verfugt dabei jeder Haushalt iber mehr
als zwei Rader. Bundesweit (75 Prozent) sowie in
anderen bundesweiten Regiopolen und Grofistadten
(73 Prozent) besitzen anteilig weniger Haushalte min-
destens ein Fahrrad. Zum Befragungszeitpunkt geben
14 Prozent der Ingolstadter Personen ab 14 Jahren
an, ublicherweise ein Deutschlandticket zu nutzen.
Mit 43 Prozent werden Tickets in Ingolstadt haufig
bedarfsweise erworben. Dieser Trend ist starker aus-
gepragt als bundesweit oder in vergleichbaren Stad-
ten (35 bzw. 36 Prozent).

Mobilitatssegmente im Vergleich

Eine weitere Betrachtung einer gesamten Region
erlaubt die in der MiD vorgenommene Segmentie-
rung der befragten Personen ab 14 Jahren nach ihrer
ublichen Verkehrsmittelnutzung quer uber die ver-
schiedenen Mobilitdtsoptionen. Dieser Segmentie-
rung liegt die ubliche tagliche bzw. wochentliche
Nutzung eines Verkehrsmittels zugrunde. Der Anteil
der Pkw-Orientierten liegt in Ingolstadt bei insgesamt
47 Prozent (Deutschland: 54 Prozent, Raumtyp: 42
Prozent). Rund jede vierte Person aus Ingolstadt ver-
lasst sich auf das Fahrrad (24 Prozent) — anteilig mehr
Personen als in Deutschland bzw. in vergleichbaren
Stadten (14 bzw. 20 Prozent). Der Anteil der wenig
Mobilen erreicht in den Vergleichsregionen 7 bis 8
Prozent.
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MODAL SPLIT IM VERGLEICH

Stadt Ingolstadt Deutschland

A B
Xl Fahrrad |
oy
L MIV-Fahrt
L= MIV-Mitfahrt

von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte

AUTO- UND FAHRRADBESITZ IN STADT INGOLSTADT Haushalte

Autobesitz Besitz von Fahrradern/E-Bikes

[ ] keinAuto [} einAuto [l] zweiAutos [ drei Autos und mehr B ja-Anteile

gesamt 13% 86%

6konomischer Status

des Haushalts

sehr niedrig—{ 48% 70%

niedrig 24% %

mittel 16% 81%

hoch 8% 90%

sehr hoch 94%
von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif$ nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

VERKEHRSMITTELNUTZERSEGMENTE UBLICHE NUTZUNG Personen ab 14 Jahren

Stadt Ingolstadt

7%

Wenig-Mobile

OPNV-Orientierte
ohne Pkw-Fiihrerschein

OPNV-Orientierte
mit Pkw-Fiihrerschein

taglich Pkw-Orientierte

seltener Pkw-Orientierte

Mischnutzung

regelmaRige Vielfach-
Nutzung

von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif3 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

MiD 2023 | Quelle: infas
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Mobilitatsstruktur in Ingolstadt

Ubliche Verkehrsmittelnutzung differenziert nach
Verkehrsmitteln

Die Ergebnisse zu den Grofienverhiltnissen bei den
Mobilitatssegmenten — die auf der ublichen tagli-
chen bzw. wochentlichen Nutzung eines Verkehrs-
mittels basieren — haben gezeigt, welche Bedeutung
der Auto- und Fahrradnutzung zukommt. Wenn auch
ohne Vergleich zu 2017 ist ein differenzierter Blick auf
die Nutzungshaufigkeit von diesen und weiteren Ver-
kehrsmitteln hilfreich.

Die tagliche Autonutzung liegt bei 40 Prozent. Bei
anderen Verkehrsmitteln liegt die tagliche Nutzung
etwas niedriger, aber teilweise immer noch bei gut
einem Drittel (zu Fuf: 35 Prozent) bzw. knapp einem
Drittel (Fahrrad oder Elektrofahrrad: 28 Prozent). Busse
und Bahnen in der Region werden von 8 Prozent der
Befragten (fast) taglich genutzt. Zudem kommen neue
Angebote hinzu. Dies sind Mietscooter und auch das
Lastenrad. Fur sich genommen spielen sie im Taglich-
Sektor in Ingolstadt allerdings kaum eine Rolle. Wird
nicht der Taglich-Anteil, sondern das andere Ende der
Skala mit den Nie-Anteilen in den Blick genommen,
zeigen sich ebenfalls gewisse Routinen. Fur das Auto
(12 Prozent) und die Mobilitdt zu Fufd (11 Prozent)
sind die Anteile derjenigen, die die jeweilige Option
(fast) nie nutzen, sehr niedrig. Fiir das Fahrrad (23 Pro-
zent) ist der Anteil dagegen starker ausgepragt und 42
Prozent der Befragten in Ingolstadt gibt an, Busse und
Bahnen der Regionen (fast) nie zu nutzen.

Routinen verandern sich nur langsam — und
Anspriiche wachsen

Die MiD fragt auf einer Schulnotenskala fiir Auto,
OPNV, Rad und zu Fuf nach der subjektiven Zufrie-
denheit mit den jeweiligen Verhaltnissen vor Ort. In
Ingolstadt fallen diese Urteile beim Zufuf3gehen am
besten aus. Auch die Anteile der Bestnoten beim Rad-
fahren und beim Autoverkehr liegen jeweils bei iber
zwei Drittel. Wird hier als Indikator die Summe aus
den beiden besten Bewertungen ,sehr gut” und ,gut”
(Top-Box) herangezogen, liegt der Wert beim Zufufige-
hen bei 83 Prozent. Im OPNV liegt der Wert insgesamt
sehr niedrig und lediglich bei 37 Prozent. Im Radver-
kehr liegt der Wert der Top-Box bei 68 Prozent und
beim Autoverkehr bei 71 Prozent. Auf Bundesebene
zeigen sich deutlich geringere ,(sehr) gut“-Anteile
fiir Fufs (67 Prozent) und Fahrrad (44 Prozent). Somit
sind die Personen in Ingolstadt in dieser Hinsicht

zufrieden(er). Auch in vergleichbaren bundesweiten
Stddten sind die Top-Boxen fiir das Zufuf3gehen (70
Prozent) und das Fahrradfahren (40 Prozent) deutli-
cher kleiner als in Ingolstadt. Dem Autofahren wer-
den bundesweit anteilig ahnlich hdufig die Bestnoten
verliehen (69 Prozent, Regiopole und Grofdstadte: 58
Prozent). Nur das OPNV-Fahren schneidet in anderen
Regiopolen und Grofistadten mit einer Top-Box von
44 Prozent besser ab (Deutschland: 36 Prozent).

Erste Zwischenbilanz — Tiefenscharfe und Geduld
gefragt

An dieser Stelle lohnt sich eine erste Zwischenbilanz
und ein Blick auf die bisherigen Ergebnisse. Wenn die
Modal-Split-Entwicklung, die Resultate zur ublichen
Verkehrsmittelnutzung und den Mobilitdtssegmen-
ten einschliefilich der Verkehrsmittelverfigbarkeit
sowie die subjektiven Zufriedenheiten zusammen-
genommen werden, bleibt in Ingolstadt der prag-
nanteste Befund ein starker Anstieg bei den zu Fuf3
zurluckgelegten Wegen und ein leichter Ruckgang
im Autoverkehr. Bundesweit ist ein Riickgang bei der
Autonutzung zu erkennen, welcher aber noch nicht
mit einer rucklaufigen Pkw-Ausstattung der Haus-
halte einhergeht. Gleichzeitig wachsen offenbar
die Anspruche, insbesondere im Rad-, aber auch im
offentlichen und selbst im Fufdverkehr.

Dartuber hinaus gibt es generationsbedingte und
sozioOkonomische Effekte, nicht nur auf Ingolstadt
bezogen. Grundsatzlich ist es so, dass bei den alteren
Biirgerinnen und Biirgern bestehende (Auto-)Rou-
tinen stabiler sind als bei den jungeren Befragten.
Hinzu kommt, dass ein etwas riicklaufiges Mobilitats-
niveau eher in den ckonomisch mittleren und hoher
liegenden Gruppen zu konstatieren ist, weniger bei
Personen, die wirtschaftlich nicht so gut gestellt sind.
Allerdings ist dieses Segment schon bisher etwas
weniger mobil und oft eher OPNV- als in besonderer
Weise Autoorientiert.

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



UBLICHE VERKEHRSMITTELNUTZUNG Personen ab 14 Jahren

M taglich [l an1-3Tagen [l an1-3Tagen [ ] seltenerals [ ] niebzw.
pro Woche pro Monat monatlich fast nie

zu Fu

Scooter

Fahrrad oder Elektrofahrrad

Leih- oder Mietfahrrad | 97% ‘

Lastenrad

Auto

Carsharing-Fahrzeug

8% 8% 13%

Bus oder Bahn in der Region

Bahn ab etwa 100 km einfache Entfernung 56% ‘

von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif3 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

ZUFRIEDENHEIT MIT VERSCHIEDENEN VERKEHRSMITTELN
* zu FuB gehen @& Fahrradfahren a Autofahren (f OPNV

sehr gut/gut

befriedigend/
ausreichend

[l mangelhaft/
ungentiigend

16%

von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif3 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

HOMEOFFICEMOGLICHKEIT Erwerbstatige Personen

[ ] nein, garnicht ] ganz unterschiedlich [l ja, langere Anteile B ja, ganze Arbeitstage
an einem Arbeitstag

gesamt | 47% 9% 4%
Haupttatigkeit

Vollzeitbeschaftigung (inkl. Ausbildung) 4{ 45%
Teilzeitbeschaftigung (11-35 Std./Woche) —{ 54%

Geschlecht

weiblich | 52% % 3%
mannlich | 43% 1% 5%

Breit definiert, einschlieRlich kurzer Zeitabschnitte; Mehrfachnennnung

MiD 2023 | Quelle: infas
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Die Hoffnungstrager —

wie steht es um Sharing, Deutschlandticket und Co?

Carsharing, Scooter und Mietrader

Carsharing sowie weitere Sharing-Angebote werden
zunehmend als Beitrage zu einer veranderten Mobili-
tat diskutiert. In Ingolstadt sind diese Verkehrsmittel
weniger relevant als in bundesweiten Metropolen
und anderen Regiopolen und Grofistadten. Dennoch
werden geteilte Autos und Leihfahrrader, die schon
langer etabliert sind, aber auch Scooter, wichtiger, vor
allem zum Lickenschluss im landlichen Raum.

Betrachtet man die Carsharing-Bilanz néaher, fallt
diese neben auch anderen neuen Verkehrsangebo-
ten ambivalent aus. In Ingolstadt geben 5 Prozent der
Haushalte an, Carsharing-Mitglied zu sein. Auffallig
ist hier, dass die Verteilung nach ékonomischen Sta-
tus in Ingolstadt im Vergleich zu anderen Regionen
etwas umgekehrt ist. Ist der Anteil normalerweise
in den hoheren Kategorien starker ausgepragt, ver-
halt es sich in Ingolstadt anders. In den ckonomisch
definierten (sehr) hohen Statuskategorien liegt der
Anteil bei 5 Prozent, in den (sehr) niedrigen Katego-
rien hingegen sogar bei 7 Prozent. Ist eine Mitglied-
schaft in hoheren Statusgruppen vermutlich mit
der Erweiterung der Mobilitatsoptionen verbunden,
konnte es sich in den niedrigen Haushalten eher um
eine Notwendigkeit handeln, auf ein Auto zugreifen
zu konnen. Eine Carsharing-Mitgliedschaft ist aller-
dings nicht gleichbedeutend mit einem autofreien
Haushalt. Rund 73 Prozent der Carsharing-Haushalte
verfugen zuséatzlich iber mindestens ein festes Auto,
in 13 Prozent davon sind es sogar mehrere. Dies kann
als Anzeichen dafiir interpretiert werden, dass ein Teil
dieser Haushalte grundséatzlich einen hohen Mobili-
tatsbedarf hat und sich so weitere Optionen sichert.

Die ubliche Nutzung erreicht ein deutlich geringe-
res Niveau. So gibt nur ein Prozent der in Ingolstadt
befragten Personen an, zumindest wochentlich ein
Carsharing-Angebot in Anspruch zu nehmen. Aller-
dings fallt dieser Anteil fiir andere Sharing-Optionen
ebenfalls gering aus. Fur Leihrader liegt sie bei unter
einem und fur Leihscooter immerhin bei 2 Prozent.

Deutschlandticket — einfacher und kostengiinsti-
ger im OPNV

Dem Deutschlandticket kommt im Vergleich zu Sha-
ring-Angeboten eine sehr viel grofiere Bedeutung
zu. Wie schon berichtet gaben zum Befragungszeit-
punkt in der Region bereits 14 Prozent der Personen

ab 14 Jahren in Ingolstadt an, im OPNV iiblicherweise
mit dem Deutschlandticket unterwegs zu sein. Ein
groferer Anteil der Befragten erwirbt Tickets dagegen
nach Bedarf (43 Prozent). Ingolstadt unterscheidet
sich von der Bundesrepublik (35 Prozent) und anderen
Regiopolen und Grof3stddten (36 Prozent), wo anteilig
weniger Personen auf den bedarfsweisen Erwerb von
Einzelfahrscheinen zurtickgreifen. Das Deutschland-
ticket besitzen bundesweit 16 Prozent der Befragten
—in Regiopolen und Grofdstadten ist der Anteil sogar
um 7 Prozentpunkte grofier als in Ingolstadt (21 Pro-
zent). Jede vierte Person ab 14 Jahren aus Ingolstadt
nutzt nicht das OPNV-Angebot (25 Prozent). Dies sind
anteilig weniger als deutschlandweit (31 Prozent),
aber mehr als in vergleichbaren Stadten (18 Prozent).

Mit Strom unterwegs — Elektroautos und E-Bikes

Auch das E-Auto hat es ahnlich wie die Sharing-
Angebote bisher noch nicht zu wirklich bedeuten-
den Marktanteilen geschafft. Werden rein elektrische
Autos als Mafdstab herangezogen, lag deren Anteil in
den privaten Haushalten Ingolstadts zum Befragungs-
zeitpunkt bei 5 Prozent der dort verfiigharen Pkw
(Deutschland: 4 Prozent, Regiopole und Grof3stadte: 3
Prozent). Dieser Besitz konzentriert sich in besonderer
Weise auf die statushohen Haushalte. In der hochsten
Statusgruppe liegt der Anteil bereits bei 6 Prozent, in
den anderen Gruppen deutlich darunter und lediglich
bei jeweils 2 Prozent. Im Zusammenhang mit dem
Besitz steht (vermutlich auch) die Verfugbarkeit von
Lademoglichkeiten zu Hause. 19 Prozent einer Teil-
stichprobe der Haushalte geben an, dass bereits eine
Ladesaule vorhanden sei. Weitere 22 Prozent geben
an, dass eine normale Steckdose zum Laden vorhan-
den sei — sehr deutlich vor allem in den héheren Sta-
tusgruppen. Dies ist ein Indiz fir den Besitz eher in
Einzelhdusern bei einem entsprechenden 6konomi-
schen Hintergrund.

Bei den E-Bikes hingegen stellt sich die Situation
anders dar. Sie sind deutlich weiter verbreitet und
inzwischen weniger abhangig von den Moglichkei-
ten des Haushalts. In Ingolstadt geben 13 Prozent der
Haushalte an, ein E-Bike im Haushalt zur Verfligung
zu haben. Weitere 8 Prozent berichten sogar vom
Mehrfachbesitz. Bundesweit und in vergleichbaren
Stadten ist der Trend ahnlich. Dennoch verfiugen in
Ingolstadt vier von funf Haushalte tiber keinerlei elek-
trobetriebenes Fahrrad (80 Prozent).



SHARING Haushalte

Carsharing-Mitgliedschaft Autobesitz in ... Mitgliedschaft nach 6konomischem
Carsharing-Haushalten Status des Haushalts
ja s 3+ Autos
2 Autos
(sehr) niedrig 7%
. ein Auto mittel
nein 94%
(sehr) hoch
kein Auto

von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif$ nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

ELEKTROAUTOS IN HAUSHALTEN

Anteil rein elektrischer E-Autos

5%

gesamt

KBA-Fahrzeugsegmente

klein

kompakt

7%

mittel

KBA-Fahrzeugsegmente

groRR

klein: Mini & Kleinwagen
kompakt: Kompaktklasse & Mini-Vans
mittel:  Mittelklasse, Sportgelandewagen,

okonomischer
Haushaltsstatus

(sehr) niedrig 2% GroRraum-Vans & Utilities
grops: obere Mittelklasse, Oberklasse,
mittel 2% Geldndewagen, Sportwagen

(sehr) hoch 6%

in den privaten Haushalten verfligbare Autos

BEISPIELHAFTE ONLINE-AKTIVITATEN AM BERICHTSTAG Personen ab 14 Jahren

nein, nichts davon

ja, privates Online-Treffen @ 58%

ja, dienstliches Online-Treffen oder Weiterbildung

ja, digitale private Erledigung (Online-Banking etc.)

ja, Online-Bestellung fiir taglichen Bedarf —@

ja, Online-Bestellung anderer Produkte

ja, digitaler Unterricht Mehrfachnennnung

MiD 2023 | Quelle: infas
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Nur noch online unterwegs?

Unter den Hoffnungstragern kann auch die Mobili-
tatsreduktion durch Online-Angebote verstanden
werden. Diese zeigen einen hohen Anteil der reinen
Online-Aktivitaten. So geben nur 9 Prozent der ab
14-jahrigen Einwohnerinnen und Einwohner aus
Ingolstadt mit Internetzugang an, (fast) gar nicht
online einzukaufen. Fur etwa ein Funftel handelt es
sich um eine mindestens wochentliche Aktivitat (21
Prozent). Auch andere Online-Erledigungen haben
sich etabliert.

Doch 58 Prozent der Befragten ab 14 Jahren geben an,
an ihrem MiD-Berichtstag diese Moglichkeiten nicht
genutzt zu haben. Unter den Nutzenden jedoch fallt
das Spektrum recht breit aus. Es gehoren — unabhin-
gig von der generellen Nutzung — in 10 Prozent der
Falle private Online-Treffen dazu, ebenso wie mit
17 Prozent dienstliche Termine. Online-Erledigungen
liegen in einer dhnlichen Grofienordnung bei 14 Pro-
zent. Auch dies wird einen Beitrag zu den berichte-
ten Wegezahlen und der Mobilitatsquote geleistet
haben. Allerdings verschaffen Online-Erledigungen
mitunter Zeit fir andere Aktivitdten und Wege zu
anderen Anldssen. Dieses Verhaltnis ist also differen-
ziert zu betrachten.

CO,-AUSSTOR NACH MITTELGROREN STADTEN

Stadt Wuppertal

e e Stadt Giitersloh
@ @ Stadt Kassel

e Q a Stadt Fulda

Stadt Bonn
Stadt Aachen @ Stadt Darmstadt

Stadt Koblenz
e Stadt Fiirth
n

Stadt Offenbach am Mai

Stadt Freiburg Q

Stadt Leverkusen

a Stadt Ingolstadt

Personen

Abhiangig von OPNV, Wohlstand und
Pkw-Dichte

Mittelwert Deutschland: °

Bundesweit liegen die Metropolen im Jahr
2023 bei 3,6, Regiopole und Grof3stadte bei
4,0 kg pro Person/ Tag. Der bundesweite
Gesamtwert liegt deutlich hoher (5,1).

MiD 2023 | Quelle: infas



Was tun? Mehr als Zahlen

Hoffnungstrager mit Entwicklungspotenzial —
und weiterhin der OPNV gefordert

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

Beim Fokus auf der Verkehrsleistung bleibt vor allem
das Auto im Zentrum. Daraus lasst sich ableiten, dass
auch der OPNV noch besser werden muss, soll die
Bilanz wesentlich giinstiger ausfallen. Das Deutsch-
landticket bildet dabei bereits eine wichtige Weg-
marke. Hinzukommen mussen weitere ,anziehende”
Angebotsverbesserungen, nicht zuletzt mit Blick
auf die Einpendlerinnen und Einpendler und in ers-
ter Linie im attraktiveren Schienenverkehr. Solche
Mafinahmen konnten wirkungsvoller sein als rein
beschrankende Eingriffe im Autoverkehr, auch wenn
letztere zur Lebensqualitédt beitragen und dazugeho-
ren.

FuRR- und Radverkehr weiter starken

In Ingolstadt gibt es bereits positive Entwicklungen
vor allem im Bereich des Fufdverkehrs. Aber auch der
Radverkehr, der zwar im Vergleich zu 2017 etwas
sinkt, liegt in einem vergleichsweise hohen Bereich.
In Summe ist durch diese Entwicklungen auch der
gesamte Umweltverbund gestarkt worden. Doch
beim Radverkehr sollten auch diejenigen mehr in den
Blick genommen werden, die bisher das Fahrrad gar
nicht nutzen. Um diese Personen zu erreichen, geho-
ren ein flichendeckend gutes Angebot und mehr
wahrgenommene, aber auch tatsichliche Verkehrs-
sicherheit fir Radfahrende zu den wichtigen MaR3-
nahmen. Davon profitieren Selten- und Nicht-Radfah-
rende gleichermafien. Aber auch Personen, die haufig
Rad fahren, kommt dies zweifellos zugute.

Auch der Fufdverkehr sollte noch starker beachtet wer-
den. Er verzeichnet bereits deutliche Zuwéachse und
ist Bestandteil einer veranderten Mobilitatskultur.
Ahnlich wie im Radverkehr erfordert eine bessere Inf-
rastruktur fur Fufigangerinnen und Fuf3ganger breite
Aktivitdten im gesamten Gebiet. Dies kann der Fuf3-
weg zur Haltestelle sein, aber auch die Qualitat fur
nur zu Fuf? zurickgelegte Wege.

WAS DAS ALLES BEDEUTET — UND WIE ES WEITERGEHEN KONNTE?

keine externen heterogen,
Quellen, nur MiD regional begrenzte
Verbesserungen

einheitliche
Ergebnisse, aber
was passiert 2025?

einheitliche
Ergebnisse, aber
wie entwickeln sich
Deutschlandticket
und Qualitat?

o) .. GESAMT

Z  FuBwege K Radverkehr % MIV a OPNV ?

E langsame

o Veranderung

Z

3 @ % é % mehr Aktivitat
S deutliches Plus moderates Plus, v. a. leichtes Minus bei im aktuellen Trend | 8€fordert, wenn
e bei Personen- Wegen und leichtes Plus bei es schneller

2 kilometern Kilometern Wegen und gehen soll

e Kilometern

gesamt: leichter Rickgang bei Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

MiD 2023 | Quelle: infas
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Unter der Lupe: Radverkehr in Ingolstadt

Wie steht es um den Radverkehr in Ingolstadt hin-
sichtlich Verkehrsaufkommen, -leistung und taglicher
Nutzung? Wie haufig besitzen die Menschen in Ingol-
stadt ein Fahrrad, Elektrofahrrad/Pedelec oder sogar
beides? Wie bewerten sie die allgemeine Verkehrssi-
tuation fur das Fahrrad vor Ort? Und wie sehen zen-
trale durchschnittliche Kennwerte fiir Wege mit dem
Fahrrad in Ingolstadt aus, beispielsweise die Dauer
oder die Streckenlange?

Ingolstadt in Sachen Fahrradnutzung der Bundes-
republik (weit) voraus

Der Anteil des Fahrrads am Modal Split — also die
Aufteilung der Wege auf die Verkehrsmittel — betragt
in Ingolstadt 19 Prozent und liegt damit 8 Prozent-
punkte iber dem Bundeswert (11 Prozent). Das Fahr-
rad hat in Ingolstadt demnach einen grofieren Beitrag
am Verkehrsaufkommen. Bei den zurlickgelegten Per-
sonenkilometern, also der Verkehrsleistung, dhneln
sich der Wert Ingolstadts (5 Prozent) und der bundes-
weite Anteil (4 Prozent). Bundesweit sind 34 Prozent
der Personen ab 14 Jahren mindestens wochentlich
mit dem Fahrrad unterwegs und 38 Prozent (fast)
nie. In Ingolstadt nutzt dagegen jede zweite Person
ab 14 Jahren das Fahrrad mindestens wochentlich
(50 Prozent) und nur etwa ein Viertel nutzt es (fast)
nie (23 Prozent). Die Anteile der mindestens wochent-
lichen Nutzung bewegen sich in fast allen Ingolstad-
ter Teilriumen jeweils um die 50-Prozent-Marke, mit
Ausnahme der landlich gepragten Ortsteile IT (Etting,
Oberhaunstadt, Mailing: 39 Prozent). Gleichzeitig
bewegt sich der jeweilige Anteil derer, die das Fahrrad
(fast) nie nutzen, zwischen 19 und 28 Prozent.

GroRteil der Ingolstadter Bevolkerung besitzt ein
funktionstiichtiges Fahrrad

In Ingolstadt besitzen 78 Prozent aller Personen ein
Fahrrad. Damit liegt Ingolstadt 11 Prozentpunkte
uber dem entsprechenden bundesweiten Anteil
(67 Prozent). Hinsichtlich der verschiedenen Teil-
raume der Stadt zeigen sich nur geringe Unterschiede,
von der niedrigsten Besitzquote mit 74 Prozent in
Stadtteilzentren noérdlich der Donau (Friedrichsho-
fen-Hollerstauden, Nordwest, Nordost) bis zur hochs-
ten Quote von 81 Prozent in der Innenstadt (Mitte).
In den Altersgruppen schwankt die jeweilige Besitz-
quote dagegen starker — zwischen 49 und 97 Prozent.
Dennoch fallt auf, dass lediglich die Altersgruppe
uber 80-Jahriger mit 49 Prozent knapp unterhalb der

50-Prozent-Marke liegt. Fur die anderen Gruppen gilt,
dass jeweils mehr als die Hélfte ein Fahrrad besitzt
und bei den 7- bis 10-Jahrigen (97 Prozent) und den
14- bis 17-Jahrigen (95 Prozent) sogar nahezu eine
,Vollausstattung” erreicht ist. Passend dazu erreicht
die Gruppe der Schulerinnen und Schiiler eine Besitz-
quote von 95 Prozent. Doch auch Erwerbstétige liegen
nur knapp unter der 90-Prozent-Marke, unabhangig
vom Stundenumfang der Tatigkeit. Rund zwei Drittel
der im Haushalt tatigen Personen (68 Prozent) oder
derjenigen in Rente oder Pension (62 Prozent) verfi-
gen ebenfalls Uiber ein funktionstiichtiges Fahrrad.

Doppelausstattung ist keine Seltenheit (mehr)

Betrachtet man die Personen ab 14 Jahren in Ingol-
stadt, besitzen rund zwei Drittel ein normales Fahrrad
(66 Prozent), 7 Prozent ein Elektrofahrrad/Pedelec und
12 Prozent sogar beides. Hinsichtlich der Elektrofahr-
rad-Besitzquote und der Doppelausstattung unter-
scheidet sich Ingolstadt demnach wenig von der Bun-
desrepublik (8 bzw. 10 Prozent). Allerdings fallt auch
hier der etwas hohere Besitzanteil fur normale Fahr-
rader im Vergleich zum Bund (57 Prozent) auf.

Nur Elektrofahrrader/Pedelecs — ohne das Vorhan-
densein eines normalen Fahrrads — werden eher von
den Altersgruppen ab 60 Jahren besessen. Hier errei-
chen bzw. ubersteigen die Anteile die 10-Prozent-
Marke, wobei diese Marke ab einem Alter von 80 Jah-
ren wieder (knapp) unterschritten wird. Sowohl der
Besitz eines normalen Fahrrads als auch eines Elekt-
rofahrrads/Pedelecs ist anteilig am haufigsten in den
landlich geprédgten Ortsteilen zu finden (zwischen 15
und 18 Prozent), kommt aber auch in der Innenstadt
vor (9 Prozent). Die Doppelausstattung trifft ab einem
Alter von 30 bis 39 Jahren auf 10 Prozent zu —und von
50 bis 59 Jahren sogar auf 18 Prozent der Befragten.

Unterteilt man die Personengruppen anhand ihres
taglichen Nutzungsverhaltens einzelner Verkehrs-
mittel, besitzen insgesamt 17 Prozent der ,Fahrrad-
Orientierten” sowohl ein normales Fahrrad als auch
ein Elektrofahrrad/Pedelec. Noch starker vertreten ist
diese Kombination in der Gruppe der regelmafiig Viel-
fachnutzenden (19 Prozent). Vermutlich, weil diese
Personen durch den Doppelbesitz die Bandbreite an
Mobilitatsoptionen noch weiter ausbauen. Aber auch
taglich und seltener Pkw-Orientierte geben durchaus
an, beide Fahrradtypen zu besitzen (jeweils 11 Pro-
zent).
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UBLICHE FAHRRADNUTZUNG Personen ab 14 Jahren

B téglichbzw. [l an1-3Tagen ] an1-3Tagen [ ] seltenerals [ | nie bzw.

fast taglich pro Woche pro Monat monatlich fast nie
gesamt | 23% ‘
Innenstadt | 19% ‘
Stadtteilzentren nordlich der Donau | 28% ‘
Stadtteilzentren sidlich der Donau | 21% ‘
Landlich gepragte Ortsteile | | 19% ‘
Landlich gepragte Ortsteile Il | 25%

von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif3 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

ZUFRIEDENHEIT MIT DEM FAHRRADFAHREN VOR ORT

gesamt Innenstadt” Stadtteilzentren  Stadtteilzentren Landlich gepragte Landlich gepragte
nordlich der Donau stidlich der Donau Ortsteile | Ortsteile II*

Mittelwert
sehr gut/gut

befriedigend/
ausreichend

HE BEE[]

mangelhaft/
ungeniigend

von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen; *geringe Fallzahl (n<100 Personen)

WARUM WIR MIT WELCHEM FAHRRADTYP UNTERWEGS SIND

[] Beruf (einschlieBlich  [Ji] Ausbildung [} Einkauf [J] Erledigung [} Freizeit [J] Begleitung
Wirtschaftsverkehr)

normales Fahrrad 4{ 12% 1%

E-Bike/Pedelec

von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

DURCHSCHNITTLICHE DAUER UND LANGE SOWIE DAS VERKEHRSAUFKOMMEN DER FAHRRADWEGE
AM STICHTAG

14%
6% Ie%] normales

Fahrrad
Dauer Lange morgens (8 bis vor 10 Uhr) 1% &b

vormittags (10 bis vor 13 Uhr) —_ﬂ‘ 19%
(% 21min 3,7 km
mittags (13 bis vor 16 Uhr) 23%

normales Fahrrad
nachmittags (16 bis vor 19 Uhr) «_222%%

10%

friithmorgens (5 bis vor 8 Uhr)

29%

. abends (19 bis vor 22 Uhr
25min 4,3 km ( )

E-Bike/Pedelec nachts (22 bis vor 5 Uhr)

Dauer/Lange: Mittelwerte; von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Uberwiegende Zufriedenheit in Ingolstadt

Die Verkehrssituation fiir das Fahrrad am Wohnort
lasst sich anhand der sechsstufigen Schulnotenskala
betrachten. Bundesweit gesehen betragt der Wert
der Top-Box — als der kombinierte Anteil der beiden
Bestnoten ,sehr gut” und ,gut” — 44 Prozent und die
durchschnittliche Note liegt bei 2,9.Insgesamt 15 Pro-
zent empfinden die Situation als mangelhaft oder
ungenugend. Im Vergleich dazu erreicht Ingolstadt
eine Durchschnittsnote von 2,3. Rund zwei Drittel der
Personen ab 14 Jahren vergeben eine (sehr) gute Note
(68 Prozent), wohingegen 5 Prozent die Situation als
mangelhaft oder ungentigend beschreiben. In jedem
der Ingolstadter Teilrdume vergeben rund zwei Drit-
tel oder mehr eine der beiden Bestnoten, sodass sich
die Mittelwerte letztlich nur wenig unterscheiden
(zwischen 2,1 und 2,4). Menschen in Ingolstadt sind
demnach mit der Verkehrssituation fur das Fahrrad
vor Ort insgesamt zufrieden(er).

Mit dem Fahrrad in die Freizeit

Ausgehend von den am Stichtag zurlUckgeleg-
ten Wegen werden anteilsmafiig die meisten Fahrrad-
wege aus Freizeitgriinden unternommen (34 Prozent).
Nur fur Fuf3- (38 Prozent) und fir die als fahrende Per-
son zurlckgelegten Pkw-Wege (41 Prozent) sind die
JFreizeit“-Anteile (etwas) grofier. Damit dhnelt Ingol-
stadt sehr der bundesweiten Verteilung: Der Freizeit-
zweck liegt fur FuSwege bei 32 Prozent, fiir Pkw-Wege
bei 42 Prozent und fur Fahrradwege bei 37 Prozent. In
Ingolstadt werden 16 Prozent der Fahrradwege zur
Arbeit unternommen. Dienstfahrten (7 Prozent) und
Begleitungswege (8 Prozent) sind dagegen eher sel-
tene Fahrradwegezwecke.

Bei einigen Wegezwecken macht es hinsichtlich der
Anteile einen Unterschied, ob ein normales oder ein
Elektrofahrrad genutzt wird. Einkaufswege finden
anteilig deutlich haufiger mit dem Elektrofahrrad
statt (22 vs. 11 Prozent). Ahnliches gilt fiir Erledigun-
gen (17 vs.9 Prozent). Anders —und in die andere Rich-
tung, also mit einer anteilig grofieren Nutzung des
normalen Fahrrads — sind die Unterschiede fur den
Zweck der Arbeit (24 vs. 16 Prozent) und der Freizeit

Fahrrad-, Elektrofahrrad- oder Pedelecbesitz

davon:

gesamt 85% 66% 7% 12%
Innenstadt 84% 71% 4% 9%
Stadtteilzentren nordlich der Donau 81% 63% 7% 11%
Stadtteilzentren stidlich der Donau 88% 71% 5% 12%
Landlich gepragte Ortsteile | 90% 61% 11% 18%
Landlich gepragte Ortsteile I 86% 62% 9% 15%
Alter

14 bis 17 Jahre 96% 89% 1% 6%
18 bis 29 Jahre 87% 76% 4% 7%
30 bis 39 Jahre 89% 73% 6% 10%
40 bis 49 Jahre 95% 74% 7% 14%
50 bis 59 Jahre 87% 63% 6% 18%
60 bis 64 Jahre 87% 60% 10% 17%
65 bis 74 Jahre 83% 53% 14% 16%
75 bis 79 Jahre 66% 42% 10% 14%
80 Jahre und alter 57% 42% 8% 7%

Personen ab 14 Jahren; ja-Anteile

MiD 2023 | Quelle: infas



(35 vs. 31 Prozent) ausgepragt. Bundesweit gesehen
sind diese Unterschiede in der Nutzung von norma-
lem Fahrrad und Elektrofahrrad, wie sie in Ingolstadt
zu beobachten sind, nahezu nicht vorhanden. Es
ergeben sich nur geringfugige Differenzen von bis zu
2 Prozentpunkten — mit Ausnahme des Wegezwecks
,2Ausbildung”, dessen Anteil beim normalen Fahrrad
(12 Prozent; Ingolstadt: 12 Prozent) bundesweit gese-
hen deutlich grofier ist als beim Elektrofahrrad (4 Pro-
zent; Ingolstadt: 7 Prozent).

Uber 90 Prozent der Fahrradwege in Ingolstadt star-
ten am Stichtag ab 5 Uhr und vor 19 Uhr. Dabei
kommt das Fahrrad zwar schon frih am Tag zum
Einsatz (5 Uhr bis vor 8 Uhr: 12 Prozent), aber mit ins-
gesamt Uber 50 Prozent wird jeder zweite Fahrrad-
weg zwischen 13 Uhr und bis vor 19 Uhr zurtickge-
legt. Die Unterschiede in den Fahrradarten sind eher
gering: Der kombinierte Anteil der normalen Fahr-
radwege von 13 Uhr bis vor 22 Uhr betragt 56 Prozent
und der entsprechende Elektrofahrradanteil 57 Pro-
zent. Im Schnitt dauern Wege mit dem Elektrofahr-
rad 25 Minuten, mit dem normalen Fahrrad nahezu
21 Minuten. Bundesweit dauern Wege mit dem Elekt-
rofahrrad fast 29 Minuten und normale Fahrradwege
fast 23 Minuten. In Ingolstadt wird sowohl das nor-
male als auch das Elektrofahrrad fur alle Wegedauern
genutzt, da die Unterschiede in den Anteilswerten
maximal 4 Prozentpunkte betragen. Auch weitere
Strecken finden durchaus ohne Elektroantrieb statt.
Die durchschnittliche Fahrradweglange von 3,8 Kilo-
metern ahnelt dabei dem bundesweiten Wert
(4,3 Kilometer). In Ingolstadt sind die Elektrofahrrad-
wege dabei etwas langer (4,3 Kilometer) als Wege mit
dem normalen Fahrrad (3,7 Kilometer). Wege iiber
10 Kilometer finden anteilsméafiig selten statt, aber
auch diese werden nicht nur mit dem Elektrofahrrad
(5 Prozent), sondern auch mit dem normalen Fahrrad
(3 Prozent) zurtickgelegt.
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Unter der Lupe: Homeoffice in Ingolstadt

Wie verbreitet ist in Ingolstadt die Nutzung der Mog-
lichkeit, von zu Hause zu arbeiten? Wer nimmt diese
Moglichkeit in Anspruch, und wie oft? Und wie ver-
andert das Homeoffice das Mobilitatsverhalten der
Ingolstadter Bevolkerung? Oder ist das Homeoffice
sogar ein Grund fur Personen, das Haus am Stichtag
nicht zu verlassen?

Ist Homeoffice eine Option, wird es etwa die
Halfte der Woche liber in Anspruch genommen

In Ingolstadt arbeiten 42 Prozent der erwerbstatigen
Personen ganze Arbeitstage von zu Hause aus und
47 Prozent geben an, es gar nicht zu nutzen. Bundes-
weit ist der Anteil der ganztagigen Homeoffice-Nut-
zung mit 33 Prozent kleiner — 58 Prozent nehmen es
gar nicht in Anspruch. Von denjenigen Erwerbstéati-
gen in Ingolstadt ab 16 Jahren, die eine Nutzung beja-
hen, werden durchschnittlich 2,7 Tage pro Woche im
Homeoffice verbracht. Ein Funftel gibt eine wochent-
liche Nutzungshaufigkeit von zwei bis unter drei
Tagen an (20 Prozent), aber fur knapp ein Drittel ist
die Anzahl der Arbeitstage im Homeoffice ganz unter-
schiedlich (29 Prozent). Damit Ahnelt der Ingolstadter
Wert sehr der bundesweiten mittleren Anzahl von
2,6 Homeoffice-Tagen.

Die Inanspruchnahme von Homeoffice ist in den
Ingolstadter Teilraumen unterschiedlich. Geben
57 Prozent in den Stadtteilzentren nordlich der Donau
(Friedrichshofen-Hollerstauden, Nordwest, Nordost)
an, Homeoffice gar nicht zu nutzen, betragt der Anteil
in landlich gepragten Ortsteilen I (West und Sid)
40 Prozent. Arbeiten 36 Prozent in Stadtteilzentren
nordlich der Donau ganze Arbeitstage von Zuhause,
entspricht der Anteil in ldndlich gepragten Ortsteilen
II (Etting, Oberhaunstadt, Mailing) 49 Prozent. Unab-
hangig von der grundsatzlichen Inanspruchnahme,
ahnelt sich die Anzahl der im Homeoffice verbrachten
Tage pro Woche, wenn man die mittleren Anzahlen
in den Teilraumen rundet: Die Befragten arbeiten in
allen Teilriumen jeweils an etwa 3 Tagen pro Woche
von zu Hause.

Der Anteil derer in Ingolstadt, die gar nicht von zu
Hause arbeiten, liegt bei den Frauen bei 52 Prozent,
bei den Mannern bei 43 Prozent. Von den befragten
Mainnern geben 44 Prozent an, ganze Arbeitstage
im Homeofhice zu verbringen, bei den Frauen sind es
40 Prozent. Bundesweit sind die Verteilungen etwas
anders: 56 Prozent der Manner und 60 Prozent der

Frauen geben keine Inanspruchnahme von Homeof-
fice an. Ganze Arbeitstage verbringen 34 Prozent der
Manner und 31 Prozent der Frauen zu Hause. Mit
Blick auf die Tatigkeiten der Menschen in Ingolstadt
zeigt sich, dass Erwerbstatige in Vollzeit zu 45 Prozent
ganztatig im Homeoffice arbeiten, bei den Teilzeiter-
werbstétigen ist der Anteil kleiner (35 Prozent). Auch
hier zeigen sich im Vergleich dazu niedrigere Bundes-
werte: 35 Prozent der Vollzeit- und 27 Prozent der Teil-
zeiterwerbstatigen arbeiten ganztatig im Homeoffice.

Beim 6konomischen Status der Haushalte zeigen sich
Unterschiede bei denjenigen Gruppen, fur die die Fall-
zahlen in Ingolstadt zur Berechnung ausreichend grof3
sind: 40 Prozent der hohen Einkommensgruppe arbei-
ten ganze Tage im Homeoffice und 50 Prozent nutzen
es gar nicht. Von den Haushalten der sehr hohen Ein-
kommensgruppe nutzen 56 Prozent die Option, ganze
Arbeitstage im Homeoffice zu verbringen, wohin-
gegen 33 Prozent es gar nicht nutzen. Damit dhnelt
Ingolstadt dem Bund: (Sehr) hohe Einkommensgrup-
pen nutzen eher ganztatig das Homeoffice als niedri-
gere Einkommensgruppen.

Homeoffice am Stichtag eher in Haushalten mit
hoherem Einkommen

Von den Personen in Ingolstadt mit beruflicher Tatig-
keit arbeitet ein Viertel am Stichtag zu Hause (25 Pro-
zent) und etwa drei Viertel am eigentlichen Arbeitsort
(72 Prozent). Fur Deutschland ist die Verteilung sehr
ahnlich, mit 73 Prozent am Arbeitsort und 21 Prozent
zu Hause. In allen Ingolstadter Teilriumen arbeitet
jeweils mehr als die Halfte der Personen am Arbeits-
ort. Dies trifft gleichermafen fiir Manner und Frauen
zu (jeweils 72 Prozent) und auch beim Umfang der
Erwerbstatigkeit zeigen sich nur geringe Unter-
schiede in den Anteilen, mit 72 Prozent bei Vollzeit-
und mit 75 Prozent bei Teilzeiterwerbstatigen. Dage-
gen sind in den Statusgruppen mit ausreichender
Fallzahl Unterschiede erkennbar: Sind 77 Prozent der
hohen Einkommensgruppe am Stichtag am Arbeits-
ort tatig, betragt der Anteil in der sehr hohen Status-
gruppe 58 Prozent. Vergleichbare Tendenzen zeigen
sich deutschlandweit.



25

HOMEOFFICE-MOGLICHKEIT Erwerbstatige Personen

[ ] nein, gar nicht B gz B ja, lingere Anteile B ja, ganze
unterschiedlich an einem Arbeitstag Arbeitstage
gesamt 47%
Innenstadt 43%

Stadtteilzentren

nérdlich der Donau | ST% % I
Stadtelientren

Landlich gepragte Ortsteile] ——————————— 40%

Landlich gepragte Ortsteile II* | 47%

Mehrfachnennung; *geringe Fallzahl (n<100 Personen)

WEGEZWECKE JE NACH ARBEITSORT AM STICHTAG

[] Arbeit [} dienstlich [} Einkauf ] Erledigung [ Freizeit [J] Begleitung

im Homeoffice 5% 26%

nichtim Homeoffice | 6%4% 12% 3%

Wege erwerbstatiger Personen; von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif3 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

ZENTRALE MOBILITATSKENNWERTE JE NACH ARBEITSORT AM STICHTAG Erwerbstétige Personen

Anzahl Wege Wegedauer Wegelange

Q 2,7 60 min 34 km

im Homeoffice

472 78 min 37 km

nicht im Homeoffice
Mittelwerte

MiD 2023 | Quelle: infas



26

Mobilitat in Deutschland — Regionalbericht Stadt Ingolstadt

An Homeoffice-Tagen weniger Wege pro Person
in Ingolstadt

Das Mobilitatsverhalten derjenigen Erwerbstédtigen
mit Homeoffice-Tatigkeit am Stichtag unterschei-
det sich vom Verhalten der Erwerbstatigen aufier-
halb des Homeoffice. Zu beachten sind allerdings
die teils geringen Fallzahlen (je nach Analyse n<300
Personen). Die durchschnittliche Anzahl der Wege
am Stichtag ist mit 2,7 Wegen geringer, wenn man
im Homeoffice arbeitet, als wenn man aufier Haus
tatig ist (4,2 Wege). Die durchschnittlich zuriickge-
legte Wegestrecke ahnelt sich allerdings: 34 Kilometer
(Homeoffice) und 37 Kilometer (nicht im Homeoffice).
Diejenigen im Homeoffice sind dabei kiirzer unter-
wegs (60 Minuten) als nicht im Homeoffice Tatige
(78 Minuten).

Auf der Wegeebene zeigen sich unterschiedliche Ver-
teilungen der Hauptverkehrsmittel. Der Modal Split
fir im Homeoffice Tatige setzt sich folgendermafien
zusammen: 29 Prozent zu Fuf}, 12 Prozent Fahrrad,
3 Prozent 6ffentlicher Verkehr und 56 Prozent motori-
sierter Individualverkehr (davon 48 Prozent als selbst
fahrende Person). Arbeitet man nicht von zu Hause:
21 Prozent zu Fufl, 17 Prozent Fahrrad, 8 Prozent
offentlicher Verkehr und 54 Prozent motorisierter
Individualverkehr (davon 49 Prozent als selbst fah-
rende Person). Die Wegezwecke verteilen sich eben-
falls anders, je nach Tatigkeitsort. Ist man im Homeof-
fice tatig, werden die meisten Wege, die dann am Tag
stattfinden, mit dem Zweck der Freizeit zurtickgelegt
(31 Prozent), gefolgt von Einkaufs- (26 Prozent), Erle-
digungs- (19 Prozent) und Begleitungswegen (17 Pro-
zent). Ist man am Stichtag aufler Haus tatig, ist der
héufigste Wegezweck die Arbeit (45 Prozent), gefolgt
von dienstlichen Wegen (30 Prozent), Freizeit- (12 Pro-
zent) und Einkaufswegen (6 Prozent). Diese Ergeb-
nisse sind ein Hinweis darauf, wie das Homeoffice das
Mobilitatsverhalten der Menschen verdndern kann:
Es finden in Ingolstadt insgesamt weniger Wege und
eher zu Freizeitzwecken statt, wenn man den Tag
uber im Homeoffice tatig ist.

Homeoffice kann auch ein Grund fur Nicht-Mobilitat
am Stichtag sein: 10 Prozent aller Personen in Ingol-
stadt, die am Stichtag nicht unterwegs sind, geben
dies als einen der Grunde an. Deutschlandweit gilt
dies fur 6 Prozent. In den Ingolstddter TeilrAumen
betragt der entsprechende Anteil jeweils zwischen 8
und 10 Prozent. Der Umfang der Tatigkeit kann dabei
einen Unterschied ausmachen, denn fiir die Erwerbs-
tatigen in Vollzeit (23 Prozent) ist es hdufiger einer der
Grunde fur Nicht-Mobilitdt am Stichtag als fur Teil-
zeiterwerbstatige (16 Prozent). Werden mehr Stunden
am Stichtag mit Arbeiten verbracht, bleiben vermut-
lich (zu) wenige Stunden tibrig, um unterwegs zu sein.
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Unter der Lupe: OPNV in Ingolstadt

Welche Rolle spielen Bus und Bahn im Alltag der
Bevolkerung in Ingolstadt? Wie steht es in Ingol-
stadt um das Deutschlandticket? Wie wird die Ver-
kehrssituation fur den 6ffentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) bewertet — und fahren die Menschen in
Ingolstadt gerne mit Bus und Bahn? Welche Fahrten
werden im oOffentlichen Verkehr (OV) unternommen,
und wie schitzen die Befragten die Erreichbarkeit
bestimmter Ziele ein? Und welche Grinde gibt es, Bus
und Bahn nicht zu nutzen?

Busse und Bahnen in der Region sind keine alltag-
liche Mobilitatsoption(?)

Der Anteil des OV am Modal Split — also die Auftei-
lung der Wege auf die Verkehrsmittel — betragt in
Ingolstadt 8 Prozent und liegt damit 3 Prozentpunkte
unter dem Bundeswert (11 Prozent). Der OV hat dem-
nach einen eher kleinen Beitrag am Verkehrsaufkom-
men in Ingolstadt. Bei den zurtuickgelegten Personen-
kilometern, also der Verkehrsleistung, ahneln sich der
Wert Ingolstadts (20 Prozent) und der bundesweite
Anteil (19 Prozent). Bundesweit nutzen 23 Prozent
der Personen ab 14 Jahren mindestens wochentlich
Busse und Bahnen in der Region und 44 Prozent (fast)
nie.In Ingolstadt sind dagegen 16 Prozent mindestens
wochentlich mit Bus und Bahn unterwegs und 42 Pro-
zent (fast) nie. Die Anteile der mindestens wochent-
lichen Nutzung bewegen sich in den Ingolstadter
Teilraumen zwischen 13 und 20 Prozent, wobei sich
ersteres auf Stadtteile noérdlich der Donau (Friedrich-
shofen-Hollerstauden, Nordwest, Nordost) und letz-
teres auf ldndlich geprdgte Ortsteile I (West, Std)
bezieht. Die Anteile der Nicht-Nutzung liegen jeweils
(knapp) Uber der 40-, aber unterhalb der 50-Prozent-
Marke.

Kategorisiert man die Befragten ab 14 Jahren hin-
sichtlich ihrer ublichen Verkehrsmittelnutzung
(unabhédngig vom Mobilitdtsverhalten am Stichtag),
fallen 3 Prozent der Personen in Ingolstadt unter die
Kategorie ,OPNV-Orientierte ohne Fiihrerschein®,
ebenfalls 3 Prozent machen die Gruppe derjenigen
mit OPNV-Orientierung und Fithrerscheinbesitz
aus (im Vergleich zu beispielsweise Pkw- oder Fahr-
rad-Orientierten). Bundesweit liegen die jeweiligen
Anteile bei 5 bzw. 7 Prozent. Dieses Ergebnis ist ein
Hinweis darauf, dass der OPNV in Ingolstadt (noch)
kein ausgepragter Bestandteil der Mobilitatsroutinen
zu sein scheint.

Deutschlandticket etabliert, aber Fahrkartenkauf
findet liberwiegend nach Bedarf statt

Fragt man nach den ublicherweise genutzten Fahr-
karten, konnen nicht alle Personen in Deutschland
eine bestimmte Fahrtkartenart benennen, da sie so
selten oder nie mit Bus und Bahn unterwegs sind und
der Bedarf fiir den Kauf somit (fast) nie eintritt: Fast
jede dritte Person fahrt (fast) nie mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln in der Region (31 Prozent). In Ingolstadt
ist es jede vierte Person (25 Prozent). Der Grof3teil der
Personen ab 14 Jahren aus Ingolstadt ist weiterhin
mit Einzelfahrscheinen, Tages- oder Kurzstreckenkar-
ten in Bussen und Bahnen unterwegs (43 Prozent) —
anteilig mehr Personen, als dies bundesweit der Fall
ist (35 Prozent). Wochen-, Monatskarten oder andere
Ticketangebote (z. B. Jobticket) kommen in Ingolstadt
und deutschlandweit eher selten zum Einsatz (jeweils
weniger als 5 Prozent).

Wahrend des Erhebungszeitraumes lag der Monats-
preis fur das Deutschlandticket bei 49 Euro. In Ingol-
stadt geben 14 Prozent der Befragten das Deutsch-
landticket als Uiblicherweise genutzte Fahrkartenart
an, bundesweit sind es 16 Prozent. Den grofsten Anteil
macht das Deutschlandticket in Ingolstadt inner-
halb der Gruppe der Studierenden aus (57 Prozent).
Flr Vollzeit- (13 Prozent) und Teilzeiterwerbstatige
(15 Prozent) ist das Ticket vergleichbar attraktiv. Pas-
send dazu sind die jeweiligen Anteile in den Alters-
gruppen der 18- bis 29-Jahrigen (30 Prozent) und der
30- bis 39-Jahrigen (20 Prozent) am grofiten. In den
anderen Altersgruppen ist das Deutschlandticket
iberwiegend eher selten vorhanden (um 10 Prozent),
da Fahrkarten Uberwiegend nach Bedarf erworben
werden. Der Besitz des Deutschlandtickets scheint
nicht mit dem Einkommen der Ingolstadter Haushalte
Im Zusammenhang zu stehen, da sich die Anteile der
Haushalte der (sehr) niedrigen (16 Prozent), mittleren
(12 Prozent) und (sehr) hohen (15 Prozent) Einkom-
mensgruppen kaum unterscheiden.

Eher gering ausgepragte Zufriedenheit mit dem
OPNV vor Ort

Die Verkehrssituation fiir den OPNV am Wohnort
lasst sich anhand der sechsstufigen Schulnotenskala
betrachten. Bundesweit gesehen betragt der Wert
der Top-Box — als der kombinierte Anteil der beiden
Bestnoten ,sehr gut” und ,gut” — 36 Prozent und die
durchschnittliche Note liegt bei 3,3. Insgesamt 24 Pro-
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zent empfinden die Situation als mangelhaft oder
ungenugend. Im Vergleich dazu erreicht Ingolstadt
eine Durchschnittsnote von 3,1. Rund ein Drittel der
Personen ab 14 Jahren vergibt eine (sehr) gute Note
(37 Prozent), wohingegen 16 Prozent die Situation als
mangelhaft oder ungeniigend beschreiben.

Die mittleren Noten der Ingolstadter Teilraume fir
den OPNV bewegen sich zwischen 2,8 und 3,3 — sind
demnach also durchaus dhnlich — doch die Top-Boxen
weisen je nach Teilraum grofiere Unterschiede auf:
Vergeben 25 Prozent der Personen aus der Innen-
stadt (Mitte) eine der beiden Bestnoten, sind es in
landlich gepragten Ortsteilen I (West, Siid) 39 Pro-
zent und in Stadtteilzentren stidlich der Donau (Std-
west, Minchener Strafle, Stidost) sogar 46 Prozent.
Am unteren Ende der Schulnotenskala (mangelhaft
und ungentigend) variieren die Anteile ebenfalls, von
10 Prozent in Stadtteilen stidlich der Donau (Stidwest,
Miinchener Strafe, Stidost) bis zu 24 Prozent in 1and-
lich gepragten Ortsteilen II (Etting, Oberhaunstadt,
Mailing). Subjektiv — aber vielleicht auch objektiv —
scheint es hier unterschiedliche Gegebenheiten in
der OPNV-Situation je nach Teilraum zu geben, die zu
diesen Diskrepanzen in den Bewertungen fithren. Ins-
gesamt empfinden die Menschen in Ingolstadt (und
bundesweit) die Verkehrssituation fir den OPNV vor
Ort als eher wenig zufriedenstellend, insbesondere
im Vergleich mit den anderen Verkehrsmittel (zu Fuf3,
Auto und Fahrrad).

Eine gute Verkehrssituation macht die Nutzung eines
Verkehrsmittels grundsatzlich angenehmer. Ergan-
zend zu der Bewertung der Verkehrssituation lasst
sich die generelle Einstellung der Einwohnerinnen
und Einwohner zur OPNV-Nutzung erfassen. Insge-
samt 10 Prozent der Personen ab 14 Jahren in Ingol-
stadt stimmen der Aussage ,Ich fahre im Alltag gerne
mit Bus und Bahn“ voll und ganz zu und 35 Prozent
stimmen Uberhaupt nicht zu. Bundesweit erreicht
der Anteil der Zustimmung 14 Prozent, der Anteil der
Ablehnung sogar 41 Prozent.

OV wird kaum fiir alltagliche Erledigungen und
Einkaufe genutzt

Ausgehend von den am Stichtag von der Ingolstadter
Bevolkerung zuriickgelegten Wegen werden anteils-
maflig die meisten Wege im offentlichen Verkehr
(OV) aus Freizeitgrinden unternommen (32 Prozent).
Arbeits- und Dienstwege sind mit insgesamt 29 Pro-
zent vergleichbar haufig. Jeder vierte OV-Weg findet
im Zusammenhang mit der Ausbildung statt (25 Pro-
zent). Fir Einkdufe (6 Prozent) und Erledigungen
(7 Prozent) ist der OV in Ingolstadt eher keine Option.
Diese Schwerpunkte in den Nutzungszwecken sind
dabel mit dem deutschlandweiten Nutzungsverhal-
ten vergleichbar, wenngleich sie sich anteilig etwas
unterscheiden: Insgesamt 36 Prozent der Arbeits- und
Dienstwege, 27 Prozent der Freizeitwege und 18 Pro-
zent der Ausbildungswege erfolgen mit Bus und Bahn,
Einkaufe (6 Prozent) und Erledigungen (9 Prozent)
spielen eine untergeordnete Rolle.

Uber 90 Prozent der OV-Wege der Menschen aus
Ingolstadt starten am Stichtag vor 19 Uhr, mit den
,Hoch-Zeiten" frihmorgens zwischen 5 Uhr und bis
8 Uhr (22 Prozent) und mittags von 13 Uhr bis vor
16 Uhr (23 Prozent). Die Verteilung der Anteile auf
die Uhrzeiten spricht dafiir, dass der OV insbeson-
dere fur Arbeits-, aber auch fur Ausbildungszwecke
genutzt wird. Eine vergleichbare Verteilung findet
sich deutschlandweit. Rund 36 Kilometer werden
durchschnittlich am Stichtag von denjenigen aus
Ingolstadt mit dem OV zurtickgelegt. Etwa die Halfte
der OV-Wege erstreckt sich zwischen 2 und 10 Kilo-
meter. Aber auch weitere Strecken werden zuriick-
gelegt: 14 Prozent der OV-Wege liegen tiber 50 Kilo-
meter. Damit sind diese Wege fir diejenigen aus
Ingolstadt im Durchschnitt deutlich weiter als dies
bundesweit der Fall ist (21 vs. 36 Kilometer). In Ingol-
stadt dauern die OV-Wege am Stichtag durchschnitt-
lich fast 57 Minuten und sind damit wenige Minuten
langer als die deutschlandweit getatigten OV-Wege
(51 Minuten). Vier von fiinf Wegen der Menschen aus
Ingolstadt bendtigen mindestens 20 Minuten (81 Pro-
zent), bundesweit sind es vergleichbare 84 Prozent.



Erreichbarkeit der Wegezwecke mit OPNV eher
mittelmaRig

Bestimmte Wegezwecke (hier Arbeits- und Aus-
bildungsplatz, Einkauf sowie Freizeit) konnen sich
darin unterscheiden, wie gut sie jeweils mit dem
OPNV-Angebot zu erreichen sind. Wenngleich 6ffent-
liche Verkehrsmittel in Ingolstadt durchaus haufig
fur den Weg zur Arbeit und zur Ausbildung genutzt
werden, bewerten die Befragten ab 14 Jahren deren
Erreichbarkeit mit einer durchschnittlichen Schul-
note von 3,5 (Deutschland: 3,6). Etwas schlechter wird
die Erreichbarkeit von Freizeitzielen eingeschétzt (3,8,
ebenso bundesweit), etwas besser sieht es dagegen
fiir den Einkauf mit einer Note von 3,0 aus (Deutsch-
land: 3,4).

Auch die Erwagung, bei einer anstehenden Fahrt Bus
oder Bahn zu nutzen, kann anhand einer 6-stufigen
Skala berichtet werden. Die Angaben reichen von ,Ich
Uberlege bei (fast) jeder Fahrt, mit Bus oder Bahn zu
fahren” (1) bis hin zu ,Bus und Bahn spielen bei mei-
nen Uberlegungen keine Rolle (6). Der OPNV scheint
mit einem Mittelwert von 4,3 bundesweit eher eine
kleine Rolle bei der Planung von Fahrten zu spielen.
Dem Anteil der Befragten von 13 Prozent, von dem
der OPNV bei (fast) jeder Fahrt mitgedacht wird, steht
ein Anteil von 39 Prozent gegenuber, fur den dies gar
nicht der Fall ist. In Ingolstadt verhalt es sich dhnlich.
Die Erwigung von Bus und Bahn liegt durchschnitt-
lich bei 4,4. Der Anteil derer, die den OPNV bei (fast)
jeder Fahrt mitdenken, betragt 8 Prozent. Keine Rolle
in den Uberlegungen spielt es fiir 36 Prozent.

Es gibt verschiedene Grunde, die Personen an der Nut-
zung von OPNV-Angeboten hindern kénnen (Mehr-
fachnennung). Dazu zdhlen beispielsweise die Lange
der Reisezeit oder die Unzuverldssigkeit von Verbin-
dungen, aber auch mangelnder Komfort. Bundesweit
benennen 52 Prozent der Befragten ab 14 Jahren
schlechte oder gar fehlende Verbindungen als Hinde-
rungsgrund. Die Unzuverldssigkeit der Verbindungen
(41 Prozent), die zu langen Reisezeiten (40 Prozent)
sowie zu hohe Preise (36 Prozent) sind ebenfalls hju-
fig genannte Grunde. Im Gegensatz dazu werden die
Befragten eher nicht durch zu wenige Informationen
Uiber das Angebot (6 Prozent) oder durch ein geringes
Sicherheitsgefiihl (9 Prozent) von der OPNV-Nutzung
abgehalten. Auch hier verhélt es sich in Ingolstadt

ahnlich, wenngleich sich die Verteilungen etwas ver-
schieben. Fast jede zweite Person benennt die fehlen-
den oder schlechten Verbindungen (47 Prozent), fur
43 Prozent sind auch die hohen Preise und fur 41 Pro-
zent die zu langen Reisezeiten ausschlaggebend. Ein
Drittel benennt aufierdem die Unzuverlassigkeit der
Verbindungen (34 Prozent). Zu wenig Sicherheit oder
ein schlechtes Erscheinungsbild (5 Prozent) oder zu
wenig Information tiber das Angebot (6 Prozent) sind
nur selten ein Grund fur Nicht-Nutzung.
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Hinweise zu weiteren MiD-Ergebnissen 2023

Neue Auswertungsinhalte, bewahrte Daten-
bereitstellung und ,,Mobilitat in Tabellen“

Einen Einblick in die erhobenen Inhalte gibt die dar-
gestellte Ubersicht zu den Bestandteilen des MiD-Fra-
gebogens. Dieser ist modular aufgebaut. Um einzelne
Befragte nicht durch zu lange Interviews zu belas-
ten, wurden pro Person einige Module zufallig aus-
gewahlt. Neben festen Inhalten, die obligatorisch fur
alle Studienteilnehmenden waren, gab es Passagen,
die sich nur an zufallig ausgewéahlte Teilstichproben
richteten. Dazu gehoren:

— Details zu den in den Haushalten vorhandenen
Autos und ihre Nutzung auf Wegen am Berichtstag,
was unter anderem die Berechnung und Auswer-
tung von mobilitdtsbedingten CO2-Fufabdriicken
insgesamt sowie differenziert fir verschiedene
Bevolkerungsgruppen gestattet.

— Weitere Merkmale zur OPNV-Nutzung und der
Kenntnis von Angeboten im o6ffentlichen Nahver-
kehr, wodurch genauere Potenzialbestimmungen
und die Identifizierung von Nutzungshemmnissen
gegenuber diesen Angeboten moglich werden.

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

— Zusatzliche Differenzierungen im Themenbereich
,2Mobilitdtshandicaps“ Uiber die bisher abgefragte
Art der Einschrankung wie beispielsweise eine Geh-
behinderung hinaus, verbunden mit der Frage nach
notwendigen Hilfsmitteln wie einem Rollator, Roll-
stuhl oder notwendigen Begleitungen durch andere
Personen.

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

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

— Und schlief3lich erweiterte befragungsunabhéangige
Zuspielungen, etwa zum Status des Wohnquartiers
und der E-Ladeinfrastruktur am Wohnort. Damit
stehen 2023 zusatzliche Inhalte bereit, die tiber das
Spektrum der vorangegangenen Erhebungen hin-
ausreichen.

Hinzu kommen weitere ohnehin mogliche thema-
tische Vertiefungen. Dazu gehoren zum Beispiel
spezielle Auswertungen der Kindermobilitat sowie
moglicher Genderaspekte, auch verkehrsmitteltiber-
greifend die Ermittlung von personenbezogenen
CO2-Fufiabdricken sowie Analysen zur Nutzung
des Deutschlandtickets. Daruiber hinaus ist ein Aus-
wertungsansatz nach ,Ausgingen” beziehungs-
weise ,Wegeketten“ moglich, der Uber das klassische
Konzept einzelner Wege hinausgeht. Das vollstan-
dige Material steht der Auswertung durch andere
Teams zur Verfigung. Dazu werden die Datensatze
der MiD 2023 bereitgestellt. Fur die Erhebungen
2002, 2008 und 2017 sind diese nach wie vor kom-
plett verfiigbar. Ebenso kann erneut der Zugang zu
einem aktualisierten Online-Tabellierungswerkzeug
genutzt werden. Aufierdem liegen weiterhin alle
Berichte und Prasentationen zum Download unter
www.mobilitaet-in-deutschland.de bereit.


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

BEFRAGUNGSPROGRAMM IM HAUPTFELD — Kernbefragung und Zusatzmodule (M)

HAUSHALTE

Haushalte

Kernbefragungsprogramm
Haushaltsmerkmale

— Haushaltstyp und -groRe

— Miete oder Eigentum

— Alter und Geschlecht der Personen
— Haushaltseinkommen

— Verkehrsmittelausstattung

— Anzahl Pkw-Fihrerscheine

— Carsharing-Mitgliedschaft

Personen

Kernbefragungsprogramm
Personenmerkmale

— Alter und Geschlecht

— Erwerbstatigkeit

— FUhrerscheinbesitz

— Neben- und Zweitwohnsitz

— Ticketnutzung im OPNV

— Verkehrsmittelverfugbarkeit

— Carsharing-Mitgliedschaft

— Ubliche Verkehrsmittelnutzung
— Mobilitatseinschrankungen

— soziodemografische Merkmale

M1: zusatzliche personliche Mobilitatsmerkmale
—Jahr Fihrerscheinerwerb
— Nebenwohnsitz

Nahmobilitat und Radverkehr
ubliche Nutzung Mietrad

M2:

M3: Infrastruktur und digitale Versorgung
— Internetnutzung

— Online-Einkauf

— Online-Aktivitaten am Stichtag
M4: Zufriedenheit und Einstellungen
bzgl. OPNV-Angebot, Auto-, Rad- und

FuRRverkehr

Mé6: Ubernachtungsreisen
Erfassung der letzten drei Reisen mit
mind. einer auswartigen Ubernachtung

in den letzten drei Monaten

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

— Homeoffice-Nutzung

M9: Tagesreisen
Erfassung eintagiger Reisen in den letzten

drei Monaten

M10: Mobilitatsteilhabe
— Aktivitaten auBer Haus
— Mobilitatsverzicht

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

Autos

Kernbefragungsprogramm
Pkw-Merkmale

— Hersteller und Modell

— Antriebsart

— Baujahr

— Jahresfahrleistung

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

Kernbefragungsprogramm
Stichtagsmerkmale

— Mobilitatsverhalten

— Merkmale Stichtag

— Pkw-Verfugbarkeit

— Wetter

Wege

Kernbefragungsprogramm
Wegemerkmale

— Start- und Ankunftszeit

— Zweck

— genutzte Verkehrsmittel

— Begleitung

— Start- und Zielort

— Entfernung

— regelmaRige berufliche Wege

M8: Etappen
Dauer und Lange von Etappen mit verschiedenen
Verkehrsmitteln

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

Bundeslander

— Baden-Wirttemberg

— Brandenburg

— Freie und Hansestadt Hamburg
— Freistaat Bayern

— Freistaat Thiringen

— Hessen

— Mecklenburg-Vorpommern
— Niedersachsen

— Nordrhein-Westfalen

— Rheinland-Pfalz

— Saarland

Verkehrsverbiinde, Verkehrsunternehmen
und Zweckverbande

— Hamburger Verkehrsverbund GmbH (hvv)
— Hessen Mobil
— ivm GmbH (Integriertes Verkehrs- und

Mobilitdtsmanagement Region Frankfurt RheinMain)

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

— Minchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV)

— Nahverkehrsgesellschaft Hochstift (NVH)

— Nordhessischer VerkehrsVerbund (NVV)

— Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (RMV)

— traffiQ Lokale Nahverkehrsgesellschaft
Frankfurt am Main mbH

— Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen GmbH (VBN)

— Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe (VVOWL)
— Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN)

— Verkehrsverbund Rhein-Ruhr-A6R (VRR)

— Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS)

— Zweckverband Mobilitdt Minsterland (ZVM)
— Zweckverband Mobilitat Ruhr-Lippe (ZRL)

— Zweckverband Nahverkehr Rheinland GmbH (NVR)/

go.Rheinland

— Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL)

— Zweckverband Personennahverkehr
Westfalen-Sud (ZWS)

Uberregionale Verbande und GroRraume

— Region Stuttgart

— Regionalverband FrankfurtRheinMain

— Regionalverband GroRraum Braunschweig
— Regionalverband Neckar-Alb

— Regionalverband Ruhr

Landkreise

— Hohenlohekreis

— Landkreis Cuxhaven

— Landkreis Furth

— Landkreis Trier-Saarburg
— Ostalbkreis

— Region Hannover

— Rhein-Erft-Kreis

— Rhein-Neckar-Kreis

— Rhein-Sieg-Kreis

— Rheinisch-Bergischer Kreis
— StadteRegion Aachen

Stadte und Gemeinden

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

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

im Personenverkehr.

Etappe

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

CO,-FuRabdruck

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

Hauptverkehrsmittel

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

Miv

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

Mobilitatsverhalten

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

Modal Split

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

Multimodalitat

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

Offentlicher Verkehr (OV)

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

On-Demand-Verkehr

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

Personenkilometer

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

Stichtag/Berichtstag

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

Ubliche Verkehrsmittelnutzung

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

Verkehr

Aggregierte Ortsveranderungen von Personen in einer
Raumeinheit.

Verkehrsaufkommen

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

Verkehrsleistung

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

Weg

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