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Mobilitat in Deutschland 2008,
ausgewahlte Ergebnisse

Die Studie ,Mobilitat in Deutschland 2008“ (MiD 2008)
ist die Fortsetzung einer Reihe von Verkehrserhebungen,
die bereits seit Mitte der 1970er Jahre im Auftrag

der jeweiligen Bundesverkehrsministerien flr das
Bundesgebiet mit jeweils ahnlichem Erhebungsdesign
durchgefuhrt wurden. Ziel auch dieser Befragungen ist,
reprasentative Daten zum Alltagsverkehr der Bevolkerung
einschlieBlich wesentlicher Basisvariablen des Haushalts
und der Personen zu erfassen.

Im Zeitraum von Januar 2008 bis Mitte April 2009 wurden
zufallig ausgewahlte Haushalte zum Verkehrsverhalten
ihrer einzelnen Mitglieder an einem vorgegebenen Stichtag
befragt und zusatzlich um die Angabe verkehrsrelevanter
Informationen zum gesamten Haushalt gebeten. Mit der
Durchflhrung wurden das infas-Institut fir angewandte
Sozialwissenschaft GmbH in Bonn sowie das Institut fir
Verkehrsforschung am Deutschen Zentrum fir Luft- und
Raumfahrt e.V. beauftragt.

Die Studie ,MiD 2008 beruht auf Angaben der Befragung
von fast 26.000 Haushalten mit Gber 60.000 Personen.
Die Groe der Stichprobe sowie die Stichprobenanlage
ermoglichen Differenzierungen der Ergebnisse und Hoch-
rechnungen auf die Gesamtheit der Bevolkerung.

Im Folgenden werden neben zentralen Ergebnissen auch
verschiedene ausgewahlte und interessant scheinende
Informationen zusammengestellt.



1 Wege

Von einem Weg wird gesprochen, wenn sich eine Person
aufBer Haus zu Fuf3 oder mit anderen Verkehrsmitteln von
einem Ort zu einem anderen Ort bewegt. Hin- und Rlckweg
werden als zwei Wege gezahlt. Erfolgt auf dem Weg zu
einem Ziel der Umstieg zwischen verschiedenen Verkehrs-
mitteln, so bleibt es weiterhin ein Weg. Pro Weg werden
alle genutzten Verkehrsmittel erhoben, nicht jedoch der
Zeitanteil und der Entfernungsanteil, der pro Weg auf die
verschiedenen Verkehrsmittel entfallt.

Insgesamt legten die Einwohner Deutschlands 2008
102 Milliarden Wege zuriick. Eine Zunahme gegenuber
2002 um drei Prozent.

1.1 Anzahl der taglichen Wege 2002 und 2008

Durchschnittliche Anzahl der Wege am Tag pro Person
4

1976 1982 2002 2008

Im Durchschnitt legt jede Person in Deutschland 3,4 Wege
am Tag zurlck. Die GroRRe dieses Wertes hat sich auch in
der langfristigen Betrachtung kaum verandert. Die etwas
héheren Werte aus den Jahren 1978 und 1982 begriinden
sich durch eine unterschiedliche Grundgesamtheit der
erfassten Personen, da damals Kinder nicht in die Unter-
suchung mit einbezogen wurden.
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1.2 Durchschnittliche Lange eines Weges 2002
und 2008

Durchschnittliche Lange eines Weges

2002

2008

T
0 (km) 2 4 6 8 10 12

Kaum Veranderungen gibt es auch bei den durchschnitt-
lichen Langen der Wege in den vergangenen sechs Jahren.
Deutliche Zunahmen gibt es allerdings bei den Arbeits-
und Ausbildungswegen.

Durchschnittliche Lange des Arbeits- und des
Ausbildungsweges 2002 und 2008
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2 Hauptverkehrsmittel

Wenn ein Weg aus mehreren Etappen besteht, fur die un-
terschiedliche Verkehrsmittel genutzt wurden, wird das Ver-
kehrsmittel zum Hauptverkehrsmittel erklart, mit dem aller
Wahrscheinlichkeit nach die langste Teilstrecke des Weges
zurlckgelegt wurde. Die Unterscheidung erfolgt nach diesen
Verkehrsmitteln: zu Fuf3, mit dem Fahrrad, im motorisierten
Individualverkehr (MIV) als Fahrer, im MIV als Mitfahrer und
Nutzer des 6ffentlichen Nah- und Fernverkehrs (OV).

2.1 Verkehrsmittelwahl und Verkehrsaufkommen

Anteile der Hauptverkehrsmittel an der
Wegezahl 2002 und 2008 in Deutschland
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Bei der Anzahl der Wege haben wir deutliche Zunahmen bei
Fahrradfahrern, FuRgangern und beim 6ffentlichen Verkehr.
Die Personenwege des Individualverkehrs stagnieren und
sind sogar bei den Mitfahrern rucklaufig. Dennoch stellt
der Individualverkehr mit 58 Prozent den groten Anteil am
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Prozentuale Verteilung des
Aufkommens

Miv
(Fahrer)
43 %

Verkehrsaufkommen.
Nicht ermittelt wurde,
neben anderen
soziologischen Rahmen-
bedingungen, der
Einfluss der hohen
Kraftstoffkosten
wahrend der gesamten
Dauer des Erhebungs-
zeitraumes, der

sicher die Nutzung
des motorisierten
Individualverkehrs
beeinflusste.

2.2 Verkehrsmittelwahl und Verkehrsleistung

Anteile der Hauptverkehrsmittel an der

Verkehrsleistung 2002 und 2008 in Deutschland
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Bei der Betrachtung der Verkehrsleistung, also der Lange
der von Personen zurlckgelegten Wege, zeigt sich aber
weiterhin die Dominanz des motorisierten Individualver-
kehrs. Seine Beférderungsleistungen haben sowohl bei
den Fahrern als auch

bei den Mitfahrern zu- Prozentuale Verteilung der
genommen und erreichen  Verkehrsleistung
fast vier Funftel der WwFuB3% pohiad3 %

gesamten Verkehrs-
leistungen. Fahrrad-
und FuBwege sind in
den meisten Fallen
kurze Wege, was
naturlich die Leistungs-
anteile klein halt. Aber

> . MIV
auch der offentliche (Fahrer)

Nah- und Fernverkehr 55 %
erreicht nur einen
Anteil von 15 Prozent.

2.3 Durchschnittliche Lange der Wege
in Abhangigkeit vom Verkehrsmittel

Lange der Wege nach Hauptverkehrsmittel in Kilometer

MIV (Fahrer)

MIV (Mitfahrer)

Fahrrad

11,5 Kilometer Lange hat ein ,Durchschnittsweg*.

Da der Nah- und Fernverkehr im OV zusammengefasst
sind, erreichen Wege mit ihm die groften Weiten.
Naturgemaf sind FuRR- und Fahrradwege am kurzesten.
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2.4 Durchschnittliche Dauer der Wege
in Abhangigkeit vom Verkehrsmittel

Dauer der Wege nach Hauptverkehrsmittel in Minuten

MIV (Fahrer)

MIV (Mitfahrer)

Fahrrad

zu FuR

0 (min) 10 20 30 40 50

In den o6ffentlichen Verkehrsmitteln verbringt man pro Weg
die meiste Zeit. Dieser hohe Wert ist sicher eine Folge
der fehlenden Trennung zwischen Nah- und Fernverkehr
im OPV. Alle anderen Verkehrsmodi, so unterschiedlich sie
auch sind, beanspruchen pro Weg eine ahnliche Dauer.

Geschwindigkeit der Hauptverkehrsmittel
50

40

30

km/h

20

10

- T 7T 7T 71T 1
zu Fu Fahrrad Opv MIV MIV Alle
(Mitfahrer)  (Fahrer)

Daraus berechnen sich unterschiedliche Geschwindig-
keiten, die vor allem beim motorisierten Individualverkehr
je nach Ortslage gro3e Spannen haben kénnen.
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3 Wegezweck

Die Variable Wegezweck wurde auf die sieben wesentlichen
Zwecke reduziert. Sie haben folgende Auspragungen:
Arbeit, dienstlich/geschaftlich, Ausbildung, Einkauf,
Erledigung, Freizeit, Begleitung. Zudem wurde den Rick-
wegen vom vorherigen Weg und den Wegen nach Hause
der Zweck des zuvor genannten Weges zugeordnet.

Beim Wegezweck Arbeit handelt es sich um den Weg zur
Arbeitsstatte, der Wegezweck dienstlich steht fir Wege
wahrend der Arbeitszeit. Erledigungen kdnnen zum Beispiel
ein Arztbesuch oder ein Behdérdengang sein. Bei Begleit-
wegen hat die berichtende Person eine andere Person
begleitet, zum Beispiel hat eine Mutter ihr Kind zur Schule
gebracht. Wahrend in diesem Fall beim Kind der Wege-
zweck Ausbildung angegeben ist, wird der Weg bei der
Mutter dem Wegezweck Begleitung zugeordnet.

3.1 Verteilung der Anzahl und der Verkehrsleistung

der Wegezwecke
Prozentuale Verteilung der Prozentuale Verteilung der
Anzahl der Wege nach dem Verkehrsleistung der Wege
Wegezweck nach dem Wegezweck

CArbeit M dienstlich [ Ausbildung M Einkauf [JErledigung B Freizeit [ Begleitung

Etwas Uber ein Funftel der zurlckgelegten Wege sind Arbeits-
oder dienstliche Wege. Beim Wegezweck Arbeit handelt es
sich um den Weg zur Arbeitsstatte, der Wegezweck dienst-
lich steht fur Wege wahrend der Arbeitszeit. Die groRere
Lange dieser Wege zeigt sich darin, dass sie ein Drittel der
zurlickgelegten Personenkilometer abdecken.
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Den gréften Anteil an der Anzahl der Wege und an den

Kilometerleistungen hat nach wie vor der Freizeitverkehr.

3.2 Durchschnittliche Wegelange der
verschiedenen Wegezwecke

Bei Einkaufen und Erledigungen ist die Wegelange im

Durchschnitt am geringsten. Naturgemaf sind dienstliche

Wege, worunter auch Dienstreisen fallen, langer.

Lange der Wege nach Verkehrszweck in Kilometer

Alle
Begleitung
Freizeit
Erledigung
Einkauf

Ausbildung

dienstlich

Arbeit

Alle
Begleitung
Freizeit
Erledigung
Einkauf
Ausbildung
dienstlich

Arbeit

0 (km) 5 10 15 20 25
3.3 Durchschnittliche Wegedauer der
verschiedenen Wegezwecke
Dauer der Wege nach Verkehrszweck in Minuten
50

|13



Ahnlich wie bei der Verkehrsmittelnutzung unterscheiden
sich die Wegezeiten der verschiedenen Wegezwecke

— abgesehen wiederum bei den dienstlichen Wegen mit
deutlich groferen Reiseweiten — in der GroRenordnung
nur wenig.

3.4 Verkehrsmittelnutzung der verschiedenen

Wegezwecke

Aufteilung der Zwecke auf Verkehrsmittel

Alle

Begleitung

Freizeit

Erledigung

Einkauf

Ausbildung

dienstlich

Arbeit

M zuFuB [ Fahrrad

T T
0 % 20 % 40 %

O MV (Mitfahrer)

T T
60 % 80 % 100 %

W MIV (Fahrer)

O opv

Bei allen Verkehrszwecken ist das Auto das wichtigste
Verkehrsmittel. Dominant ist die Pkw-Nutzung vor allem
bei Arbeits- und Dienstwegen. Deutlich unterschiedlich
ist die Mittelwahl bei Ausbildungswegen. Hier hat der
offentliche Verkehr eine groe Bedeutung, aber auch
die Fortbewegung zu Fufl und mit dem Fahrrad.
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4 Haushalte

4.1 Anzahl von Pkw in Haushalten

Anzahl von Autos im Haushalt
100 -

4,1

80

60

Prozent

40

20

0

CkeinAuto [ 1Auto [ 2Autos [l 3 Autos [l 4 oder mehr Autos

Mehr als 82 Prozent der Haushalte verfligen Uber mindes-
tens einen Pkw. Ein Viertel der Haushalte haben zwei und
knapp funf Prozent drei und mehr Autos.
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4.2 Haushaltsgrofie und Pkw-Besitz

Je mehr Personen in einem Haushalt leben, umso groRer
wird der Anteil der Haushalte mit Pkw-Besitz. Auch die
Anzahl der im Haushalt verfligbaren Pkw wachst mit der
Anzahl der Personen im Haushalt.

Haushaltsgrofie und Pkw-Besitz

1

Personen
w

4

5 oder
mehr

T T T T 1
0% 20% 40% 60 % 80% 100 %
CkeinAuto [ 1Auto [l 2Autos [l 3Autos [ 4 oder mehr Autos

4.3 Pkw-Besitz und Haushaltseinkommen

Haushaltseinkommen und Pkw-Besitz

lber
4.000€

3.000€
bis 4.000 €

2.000€
bis 3.000 €

1.500€
bis 2.000 €

900 €
bis 1.500 €

bis 900 €

T T T T 1
0% 20% 40% 60 % 80% 100 %
OkeinAuto [ 1Auto B 2Autos [l 3 Autos [ 4 oder mehr Autos

Wie bei der Haushaltsgroe nimmt auch mit steigendem
Einkommen der Pkw-Besitz und die Anzahl der Pkw bei den
Haushalten zu.
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5 Fahrerlaubnisse

Allen Verteuerungen und Erschwernissen zum Trotz — die
Attraktivitat des Autofahrens ist ungebrochen. Die Zahl
der Menschen in Deutschland, die eine Pkw-Fahrerlaubnis
besitzen, stieg von 55,6 im Jahr 2002 auf 60 Millionen

in 2008 an. Gemessen an den Uber 18-jahrigen Einwoh-
nern in Deutschland entspricht die Zahl einem Anteil

von 87,6 Prozent. Noch 2002 lebten hierzulande rund
56,6 Millionen Pkw-Fuhrerscheinbesitzer.

5.1 Veranderung des Fahrerlaubnisbesitzes seit 2002
bei Mannern und Frauen

Pkw-Fahrerlaubnisse 2002 und 2008

2002

M Frauen
W Manner

2008

0 (Mio.) 5 10 15 20 25 30 35

Vor allem Frauen sorgten fur die starken Zunahmen der

Flhrerscheinzahlen. Bei ihnen erhohte sich der Bestand
um 2,9 Millionen, bei den Mannern lag die Zunahme nur
bei 2,6 Millionen Fahrerlaubnissen fir Pkw.
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5.2 Fahrerlaubnisbhesitz 2008 bei Mannern
und Frauen nach Altersgruppen

Pkw-Fahrerlaubnis-Besitz 2008 von Frauen und Mannern

[
M Frauen
B Manner

18-241.

25-291.

30-39..

40 -49 ).

50-59 J.

60 - 69 J.

70-79).

80 u. alter

5 6 7

In den unteren Altersgruppen ab 18 bis 40 Jahren sind es
die Manner, die haufiger einen Fiihrerschein besitzen. Da-

nach dreht sich das Verhaltnis in den Altersgruppen der 40-
bis 60-Jahrigen zugunsten des weiblichen Geschlechts um.

5.3 Fahrerlaubnisbesitz 2002 und 2008 /Altersgruppen

Fahrerlaubnisse nach Altersgruppen 2002 und 2008
\ \

2002

2008

T T
0 (Mio.) 10 20 30 40 50 60
[018-24). [025-44). M 45-59). M 60-64J). M 65und alter

Die starksten Zunahmen sind bei den Uber 45-Jahrigen.
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6 Pkw-Fahrleistungen

Taglich werden in Deutschland 162 Mio. Wege und 2,5 Mrd.
Personenkilometer im motorisierten Individualverkehr, das
heilt hauptsachlich mit dem Pkw, zurlickgelegt.

Zwischen 2002 und 2008 ist die Zahl der MIV-Personen-
kilometer von 2,410 Mrd. auf 2,532 Mrd. angestiegen, das
heit um etwa funf Prozent. 26 Prozent der MIV-Wege sind
Wege von MIV-Mitfahrern, bei der Verkehrsleistung gehen
30 Prozent der Personenkilometer auf die Mitfahrer zurtck.

Pkw-Fahrleistungen pro Tag

2002

2008

0 0,5 1,0 1,5 2,0
Mrd. Pkw-km

Die Pkw-Fahrleistungen stiegen deutlich um mehr als acht
Prozent. Die Bedeutung des Pkw bei der Personenverkehrs-
leistung ist unverandert grof3, sie nimmt sogar noch zu.

6.1 Pkw-Fahrleistungen/Geschlecht

Gegenliber 2002 nahmen die Fahrleistungen mannlicher
Pkw-Fahrer bis 2008 um 8,6 Prozent zu, Frauen fuhren zu
9,6 Prozent mehr Auto.

Pkw-Fahrleistungen pro Tag

2002

M Frauen
I Manner

1 1 1 1 1 1
0 200 400 600 800 1.000 1.200 1.400

Mio. Pkw-km

|19



6.2 Altersgruppen und Pkw-Fahrleistungen

Pkw-Fahrleistungen 2008 von Frauen und Mannern pro Tag

[
M Frauen
W Méanner

18 -24).

25-291.
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40 -49J.

50-59J.

60 - 69 J.

70-79).

80 u. alter

0 50 100 150 200 250 300 350
Mrd. Pkw-km

Pkw-Fahren ist trotz langsam zunehmender Anteile des
weiblichen Geschlechts weiterhin ,Mannersache”. Hohere
Fahranteile haben die jungen Frauen. Mit zunehmender
Hohe der Altersgruppen steigen auch die Fahranteile der
Manner.

6.3 Fahrleistung und Unfallverursachung

Jungere Verkehrsteilnehmer spielen bei den Unfallverur-
sachern leider weiterhin eine fllhrende Rolle im negativen
Sinn. 2008 trugen in Uber 35 Prozent der Falle die unter
30-jahrigen Pkw-Lenker die Hauptschuld an Unfallen mit
Personenschaden. Und dies, obwohl sie nur 18 Prozent
der Pkw-Fahrleistungen erbringen.
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Mit zunehmendem Lebensalter gehen die Anteile der
Hauptverursachung immer weiter zurlick, obwohl die Fahr-
leistungsanteile bis zur Gruppe der bis unter 60-Jahrigen
die der jungen Fahranfanger zum Teil weit Ubersteigen.

Das Verhaltnis von Unfallverursachungs- und Fahrleistungs-
anteilen verschlechtert sich erst bei den noch alteren Ver-
kehrsteilnehmern. Bei den tber 70-jahrigen Senioren sind
die Anteile an der Hauptverursachung eines Unfalles mit
Personenschaden wieder hdher als deren Anteile an den
Pkw-Fahrleistungen. Die ,Verursacherquote*, also das Ver-
haltnis der Unfallverursachung zur Fahrleistung, erreicht in
diesem Alter die Werte der Fahranfanger. Allerdings ist in
dieser Gruppe die absolute Zahl der Unfallverursachungen
relativ gering. Ihr Anteil an allen Hauptverursachern betragt
nur 8,3 Prozent.

Anteile der Altersgruppen an Pkw-Fahrleistungen und der
Unfallverursachung

30

25

20

Prozent

15 +—m

10 ——

..

unter 18-25 25-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-75 75und
18 alter
on ... bis unter ...

M Pkw-Fahrleistungsanteile in %
O] Pkw: Hauptverursacher von Unféllen mit Personenschaden in %
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7 Regionale Unterschiede

7.1 Regionale Fahrerlaubnis-Verteilung

Sehr geringe Unterschiede finden wir zwischen den
Regionstypen in Bezug auf den Fahrerlaubnisbesitz.
In verdichteten Agglomerationsraumen sind die Werte
des Flhrerscheinbesitzes nur unwesentlich geringer
als im ,landlichen Raum*.

Personen mit einer Pkw-Fahrerlaubnis in den Regionstypen

Léndlicher
Raum

Verstadterter
Raum

Agglomera-
tionsraum

T T T T 1
0% 20% 40% 60 % 80% 100 %

M M nein

7.2 Regionale Pkw-Ausstattung

Die Ausstattung der Haushalte zeigt in den verschiedenen
Regionstypen aber deutliche Unterschiede. Das Vorhanden-
sein Offentlicher Verkehrsmittel in verdichteten Raumen
erlaubt es einem gréfReren Anteil, ohne eigenen Pkw aus-
zukommen.
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Anteile der Haushaltsausstattung mit Autos in den Regionstypen

Landlicher
Raum

Verstadterter
Raum

Agglomera-
tionsraum

T T T T
0% 20% 40% 60 % 80% 100 %
[ keinAuto [ 1Auto [ 2 Autos I 3 und mehr Autos

7.3 Regionale Pkw-Verfiigharkeit
Deutlich hoher ist auch der Anteil der Haushalte im
landlichen Raum, die auf einen Pkw zugreifen konnen.

Pkw-Verfiigharkeit in Haushalten in den Regionstypen

Léandlicher
Raum

Verstadterter
Raum

Agglomera-
tionsraum

T T T T 1
0% 20% 40% 60 % 80% 100 %
[ jederzeit [ gelegentlich M gar nicht M kein Fiihrerschein im Haushalt
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Generelle Aussagen

Das Zeitbudget fUr die taglichen Wege betragt 80 Minuten
und ist seit Beginn der Untersuchungen im Jahr 1978 in
etwa gleich groR geblieben. Das Mobilitatsverhalten der
Menschen ist, was den zeitlichen Aufwand betrifft, also
stabil. Verandert hat sich aber die Wahl der Verkehrsmittel
hin zum motorisierten Individualverkehr, wodurch sich die
Wegelangen vergrofierten.

Der ,,Demographische Wandel“ zeigt Auswirkungen auf das
Verkehrsgeschehen. Heutige Senioren sind aktiver als
Angehorige friherer Generationen dieser Altersgruppe

und nutzen aufgrund ihrer bisherigen Verkehrssozialisation
haufiger das Auto, was zu einem leicht wachsenden
Verkehrsaufkommen flhrt.

Das Wachstum des motorisierten Individualverkehrs ist
deutlich abgeschwacht. Aber weiterhin bleibt der Pkw

das bei Weitem wichtigste Verkehrsmittel. Die Anteile vom
offentlichen Verkehr und vom nichtmotorisierten Verkehr
nehmen leicht zu.

Weiterfiihrende Informationen

Die Fachbroschure ,Verkehrs-
unfalle in Deutschland“

kann unter Angabe der
Artikel-Nr. 2830291 direkt
beim ADAC e.V. bezogen
werden.

Fax: (089) 76 76 4567
E-Mail: verkehr.team@adac.de

Die Schutzgebuhr betragt
5,00 Euro zuzlglich
1,73 Euro Versandgebihr.

ADAC Mitglieder erhalten diese Broschure bei Angabe
ihrer ADAC Mitgliedsnummer versandkostenfrei.

2830600/01.11/15’



