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Bedeutung des Pkw im Personen-
verkehr weiter gestiegen

Im Jahre 2003 legte jeder Deutsche durchschnittlich 13 500 Kilometer zurtick,’
durchquerte rechnerisch also zwélfmal Deutschland von Flensburg bis Berchtes-
gaden. 1976, als in Westdeutschland die erste umfassende Verkehrserhebung
durchgefiihrt wurde, waren es nur 9 850 Kilometer. Die durchschnittliche tégli-
che Verkehrsbeteiligung nahm von 70 auf 80 Minuten, also deutlich weniger zu.
Die durchschnittliche Wegeldnge stieg von 8,7 auf 11 Kilometer. Die Zunahme der
Motorisierung sowie die Entwicklung der Siedlungsstruktur und anderer Einfluss-
grélBSen haben also vor allem eine Erweiterung des Aktionsradius der Personen be-
wirkt.

KenngroBen des Personenverkehrs

Nach den aktuellen Modellrechungen des DIW Berlin (Kasten) wurden im Jahre
2003 fast 100 Mrd. Wege und 1 150 Mrd. km im Personenverkehr zuriickgelegt
(Tabellen 1 und 2). Je Einwohner waren dies 1 200 Wege im Jahr bzw. 3,3 Wege
und 37 km am Tag. Mit einem Anteil von 58 % an den Wegen und 77 % an der
Leistung kommt dem motorisierten Individualverkehr (MIV)? als Verkehrstrager
die grofite Bedeutung zu. Der Anteil der FuBBwege an allen Wegen betrug 23 %.
Offentliche Verkehrsmittel waren zu gut 10 % am Verkehrsaufkommen beteiligt;
auf das Fahrrad entfielen knapp 9 % der Wege.

Personenverkehr 2003 nach Zwecken

Die Anlésse, zu denen die Bevolkerung unterwegs ist, sind vielfaltig: Die meisten
Wege sind den Zwecken Einkauf und Erledigung zuzuordnen; ihre Anteile an
allen Wegen betragen 20 % bzw. 12 %. Einkaufswege fiir den taglichen Bedarf
sind durchschnittlich 3,9 km lang. Um andere Waren zu erwerben, werden im
Durchschnitt 9,6 km zuriickgelegt, beim Einkaufsbummel sind es 12 km. Die
Halfte der Einkaufswege ist hochstens 2 km lang. Dies ist jedoch kein unmittel-
barer Indikator fiir die Infrastrukturqualitét in Wohnnéhe, denn eingekauft wird
nicht nur dort, sondern auch im Umkreis des Arbeitsplatzes oder anderer Stand-
orte. Fiir 59 % der Einkaufswege wird das Auto benutzt, bei der Anschaffung
von Waren des nichttiglichen Bedarfs sind es sogar 72 %. Auch fiir Erledigungen
ist das Auto das meistgenutzte Verkehrsmittel. Zusammengenommen ist der
Anteil der FuBwege bei Einkdufen und Erledigungen mit 27 % deutlich héher
als im Personenverkehr insgesamt (23 %). Insbesondere bei kleinen Einkdufen
wird haufig zu Full gegangen.

1 Ohne Flugreisen.
2 Verkehr mit Pkw und motorisiertem Zweirad.
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Bedeutung des Pkw im Personenverkehr weiter gestiegen

Kasten

Das Personenverkehrsmodell des DIW Berlin

Die amtliche Statistik weist Daten nur zu Teilbereichen des Personenverkehrs aus. Nicht erfasst werden
der Verkehr mit Pkw und motorisierten Zweirddern sowie der Rad- und der FuBgangerverkehr. AuBerdem
liegen keine Informationen zu wichtigen Differenzierungen des Verkehrs, z. B. nach Wegezwecken (Fahrt-
motiven) oder Bevélkerungsgruppen, vor. Seit vielen Jahren werden daher vom DIW Berlin in Modellrech-
nungen differenzierte Daten zum gesamten Personenverkehr ermittelt, die Grundlage flir weitergehende
Analysen und Prognosen sowie fiir verkehrsplanerische und verkehrspolitische Entscheidungen sind.

Das Personenverkehrsmodell des DIW Berlin (PVM) bildet das jahrliche Verkehrsaufkommen (alle zuriick-
gelegten Wege einschlieBlich des nichtmotorisierten Verkehrs), die Verkehrsleistung (die zuriickgelegten
Personenkilometer) und die Mobilitadtsdauer ab. Dabei wird nach dem fiir die ldngste Wegstrecke benutz-
ten Verkehrsmittel (Hauptverkehrsmittel, Verkehrsart) unterschieden.!

Mit der Verkehrserhebung ,Mobilitat in Deutschland 2002" (MiD 2002) stehen neue Daten zum Personen-
verkehr zur Verfiigung, die eine Erweiterung und Neukalibrierung des Personenverkehrsmodells mdglich
machten.? Zeitgleich wurde eine Reihe weiterer fiir den Personenverkehr bedeutsamer Erhebungen im
Verkehrsbereich durchgefiihrt.3 In das Personenverkehrsmodell wurden neue Fahrleistungswerte* inte-
griert, auf Basis der empirischen Erhebungen Verhaltensparameter aktualisiert und Erweiterungen des
Modells um weitere Einflussfaktoren vorgenommen.

Die Modellierung basiert auf den Aktivitaten der Bevdlkerung, die Motiv der Verkehrsentstehung sind
und sich in den Zwecken® widerspiegeln. Im Modell werden acht Zwecke betrachtet:

o Der Berufsverkehr umfasst alle Fahrten oder Wege zwischen Wohnung und Arbeitsstatte, jedoch nicht
die von der Arbeitsstatte ausgehenden beruflich bedingten Wege wahrend der Arbeitszeit.®

® Im Ausbildungsverkehr sind alle Wege oder Fahrten zwischen Wohnung und Ausbildungsort zusammen-
gefasst.

e Der Personenwirtschaftsverkehr umfasst die Wege in Ausiibung des Berufs.”

e Als Einkaufsverkehr gelten alle Fahrten oder Wege, die dem Einkauf dienen.

e Zum Zweck Erledigung zéhlen alle Wege zur Regelung personlicher Angelegenheiten (z. B. bei Behor-
den) und zur Inanspruchnahme von Dienstleistungen (z. B. Arztbesuch).

e Der Ur/au?sverkehr ist die Summe aller Freizeitfahrten mit fiinf und mehr Tagen Dauer bzw. mit mindes-
tens vier Ubernachtungen.

¢ Der neu aufgenommene Zweck Begleitung setzt sich zusammen aus ,aktiven” Service- oder Begleitwe-
gen/-fahrten (Bringen/Holen von Personen) und ,passiven” Begleitwegen/-fahrten (mitgenommen
werden). Letzteres ist ein haufiger Zweck bei kleinen Kindern.

® Im Freizeitverkehr sind alle (ibrigen Fahrten oder Wege erfasst, die nicht den oben definierten Fahrt-
bzw. Wegezwecken zugeordnet sind, also z. B. Verwandten- und Bekanntenbesuche, aber auch léngere
Wochenenderholungsfahrten.

Basierend auf den Daten der MiD 2002 sind in Varianzanalysen die zweckspezifischen Bestimmungsgriinde
fiir die genannten ZielgréBen analysiert worden.® Ergebnis dieser 6konometrischen Analysen des Verkehrs-
verhaltens ist, dass wie bisher

1 Der FuBweg zur Haltestelle oder zum Parkplatz ist also beim 6ffent-
lichen Verkehr bzw. beim Pkw-Verkehr enthalten, die ausgewiesenen
Wege zu FuB sind also reine FuBwege ohne Nutzung anderer Verkehrs-
arten. Wegen unterschiedlicher definitorischer Abgrenzungen stimmen
die Eckwerte zum offentlichen Verkehr nur zum Teil mit denen der amt-
lichen Statistik iberein.

2 Zur Methode und Durchfiihrung der Erhebung vgl. DIW und infas: Mo-
bilitét in Deutschland 2002. Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrs-
verhalten, Endbericht. Projekt im Auftrag des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, als Manuskript vervielféltigt. Berlin/
Bonn 2003. Vgl. auch die Projekthomepage www.MiD2002.de.

3 Neben der genannten Erhebung MiD 2002 (Schwerpunkt Alltagsver-
kehr) sind im Jahre 2002 weitere Erhebungen durchgefiihrt worden, und
zwar ,Kraftverkehr in Deutschland” (Schwerpunkt Wirtschaftsverkehr),
LDATELINE" (Fernverkehr in Europa), INVERMO (Fernverkehrspanel)
und die Fahrleistungserhebung (Fahrleistung der Kraftfahrzeuge).

4 Die Aktualisierung der Fahrleistungs- und Verbrauchsrechnung fiihrte

zu erheblich hoheren Fahrleistungen bei Pkw im Vergleich zu den bisheri-

gen Ergebnissen. Vgl. Jutta Kloas, Hartmut Kuhfeld und Uwe Kunert:

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 48,/2005

StraBenverkehr: Eher Ausweichreaktionen auf hohe Kraftstoffpreise als
Verringerung der Fahrleistungen. In: Wochenbericht des DIW Berlin,
Nr. 41/2004, S. 602-612.

5 In der Erhebung MiD 2002 sind 37 Zwecke erhoben worden, die fiir
das Modell zusammengefasst worden sind.

6 Berufswege, bei denen Hin- und Riickweg nicht innerhalb eines Zeit-
raums von 24 Stunden liegen, und die Fahrten von Wochenendpendlern
werden dem Freizeitverkehr zugeordnet.

7 Fahrten, die ausschlieBlich dem gewerblichen Transport dienen, sind
nicht im Personenwirtschaftsverkehr enthalten, sondern dem hier nicht
betrachteten Giiterverkehr zugeordnet.

8 Im Modell werden die Zwecke Einkauf und Erledigung getrennt model-
liert, aber in den Tabellen zusammengefasst dargestellt.

9 Vgl. Dominika Kalinowska, Jutta Kloas, Hartmut Kuhfeld und Uwe
Kunert: Aktualisierung und Weiterentwicklung der Berechnungsmodelle
fiir die Fahrleistungen von Kraftfahrzeugen und fiir das Aufkommen und
fiir die Verkehrsleistung im Personenverkehr (MIV). Gutachten im Auf-
trag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(als Manuskript vervielféltigt). Berlin 2005.



Bedeutung des Pkw im Personenverkehr weiter gestiegen

e die Stellung im Lebenszyklus (z. B. in Ausbildung, erwerbstatig),
¢ die Pkw-Verfiigharkeit (Fiihrerscheinbesitz und Zahl der Pkw im Haushalt) und
e das Wohnumfeld (z. B. Siedlungsstruktur, Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln)

wesentliche Einflussvariablen sind. Zusatzlich haben aber auch

e HaushaltsgroRe,
e Haushaltseinkommen und
e Geschlecht

signifikanten Einfluss auf das Verkehrsverhalten.

Die EingangsgréBen des Personenverkehrsmodells sind daher die Personenzahlen, die nach 24 Bevolke-
rungsgruppen (Lebensabschnitten), nach Geschlecht, nach Fithrerscheinbesitz, nach acht Haushaltseinkom-
mensklassen, nach HaushaltsgréBe und Haushaltsmotorisierung sowie vier Gebietstypen differenziert
werden. Fiir diese Gruppen werden die Mobilitdtsraten (Wege je Person, Kilometer und Minuten je Person im
Jahr) bestimmt. Das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung ergeben sich durch Verkniipfung dieser
Mobilitatsraten mit den entsprechend differenzierten Einwohnerzahlen. Bei der jahrlichen Fortschreibung
werden im ersten Schritt die Mobilitatsraten konstant gehalten und nur die Effekte beriicksichtigt, die sich
aus geanderter Haushalts- und Bevélkerungsstruktur sowie der Motorisierungsentwicklung ergeben (Struk-
tureffekt). Im zweiten Schritt werden Anderungen des Verkehrsverhaltens beriicksichtigt, soweit sie aus
zusatzlichen Quellen abzuleiten sind.

Das zweistufige Vorgehen ermdglicht es, den Einfluss von Verhaltensdnderungen zu beriicksichtigen. Ursa-
chen hierflir kénnen sein

e der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur (z. B. neue Regionalbahnlinien),

* neue Angebote (z. B. Wochenendticket, Mitnahme von Personen im 6ffentlichen Verkehr),

¢ Anderungen der ordnungspolitischen Rahmenbedingungen und der Kosten (z. B. Kraftstoffpreise) oder
¢ Anderungen der persénlichen Einstellungen und Werthaltungen (z. B. steigendes Umweltbewusstsein).

Die Wirkungen dieser EinflussgréBen werden exogen quantifiziert und in das Modell eingebracht. Anhalts-
punkte flir diese Modifikationen bieten u. a. das Mobilitatspanel,™ die Entwicklung der durchschnittlichen
Verkehrsstarken (DTV-Werte)'? und die Eckwerte aus der amtlichen Statistik zum 6ffentlichen Verkehr.

10 In den bisherigen Analysen mit Daten friiherer Erhebungen war das
Geschlecht keine signifikante Einflussvariable, wenn alle Erklarungsgro-
Ben (u.a. Berufstétigkeit, Pkw-Besitz) einbezogen wurden. Inzwischen
ist die Pkw-Verfiigbarkeit auch bei Frauen hoch, so dass sie nicht mehr
den Einfluss des Geschlechts représentieren kann. In den neuen Varianz-
analysen zeigte sich, dass auch unter Einbeziehung der Erklarungsbei-
trage der iibrigen Variablen (u.a. Erwerbstatigkeit, Voll-/Teilzeitbe-
schaftigung, Fiihrerscheinbesitz) die Berufswege von Frauen signifikant

haufiger, aber kiirzer als die von Mannern sind, Frauen mehr Begleit- und
Einkaufswege im Jahr als Méanner haben, aber weniger Freizeitwege.
Bei vielen Zwecken liefert das Geschlecht als EinflussgroBe einen signi-
fikanten Erklarungsbeitrag zu Wegehaufigkeit und -lange.

11 Vgl. http://mobilitaetspanel.ifvuni-karlsruhe.de/

12 Vgl. A. Fitschen und I. KoBmann: Verkehrsentwicklung auf Bundes-
fernstraBen 2003. Berichte der Bundesanstalt fiir Stralenwesen, Heft
V 127. Bergisch Gladbach 2005.

Fast ein Drittel aller Wege stehen im Zusammen-
hang mit einer Freizeitaktivitit. Das Spektrum ist
hier sehr breit; es umfasst z. B. Besuche oder Tref-
fen mit Freunden ebenso wie Ausfliige, Besuche
von Veranstaltungen, Sportausiibung, Spazierenge-
hen, Kurzreisen oder Hobbys. In der Freizeit wird
oft zu Fu3 gegangen; im Vergleich zu den anderen
Zwecken ist der FuBBwegeanteil hier am hochsten
(30%). Dies ist nicht verwunderlich, denn in den
Freizeitbereich fallt das bei vielen Bevolkerungs-
gruppen beliebte Spazierengehen. Fiir gut jeden
zweiten Weg von oder zu einer Freizeitaktivitét
wird jedoch Auto gefahren.

Einen geringen Anteil an allen Wegen hat der Ur-
laubsverkehr (0,2 %). Anders als im Freizeitverkehr
ist hier nicht die gesamte Bevdlkerung beteiligt: Im
Jahre 2003 waren 77 % der Einwohner (im Alter
ab 14 Jahren) verreist und unternahmen im Durch-

schnitt 1,3 Urlaubsreisen.?> Auch im Urlaubsver-
kehr steht das Auto an erster Stelle der Verkehrs-
mittelwahl; jede zweite Urlaubsfahrt wird mit dem
Auto unternommen.

15% der Wege sind Berufsverkehr, das heilit, sie
filhren vom oder zum Arbeitsplatz. Berufsverkehr
ist zu mehr als zwei Dritteln Autoverkehr, mit Bus
oder Bahn werden etwa 14 % des Aufkommens ab-
gewickelt; offentliche Verkehrsmittel haben damit
hier einen iiberproportionalen Anteil. Berufswege
sind im Durchschnitt 14 km lang. Auswertungen
des Sozio-ockonomischen Panels fiir die Jahre
1996 und 2000 haben gezeigt, dass — bedingt durch
Umziige und Arbeitsplatzwechsel — die Entfernun-
gen zwischen Wohnung und Arbeitsplatz tenden-

3 Vgl. Reiseanalyse 2004 der Forschungsgemeinschaft Urlaub und
Reisen e. V.

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 48,2005
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Tabelle 1

Verkehrsaufkommen in

Deutschland im Jahre 2003

Verkehrszweck
Verkehrsart Einkauf/ Insgesamt
Beruf Ausbildung Wirtschaft Begleitung au Freizeit Urlaub
Erledigung
Wege/beforderte Personen in Mill.
Zu FuB 1261 1700 321 1688 8728 9322 - 23020
Fahrrad 1315 819 138 397 2801 3260 - 8729
Motorisierter Individualverkehr (MIV)' 9965 1753 5380 5691 18023 16077 90 56980
MIV — Fahrer 9146 579 4596 3447 13108 9544 36 40457
MIV - Mitfahrer 819 1174 784 2243 4914 6533 54 16522
Ospv? 1329 2187 188 202 2265 1922 19 8111
Eisenbahn® 680 305 140 36 3n 540 12 2024
Flugzeug* - - 35 - - 9 55 99
Insgesamt 14550 6764 6202 8013 32129 31130 175 98962
Anteil der Verkehrsarten in %
Zu FuB 8,7 25,1 5.2 21,1 27,2 29,9 - 233
Fahrrad 9,0 12,1 2,2 50 8,7 10,5 - 8,38
Motorisierter Individualverkehr (MIV)' 68,5 259 86,7 71,0 56,1 51,6 51,4 57,6
MIV - Fahrer 62,9 8,6 74,1 43,0 40,8 30,7 20,6 40,9
MIV — Mitfahrer 5,6 17,4 12,6 28,0 15,3 21,0 30,9 16,7
Ospv? 9,1 323 3,0 2,5 7,0 6,2 10,9 8,2
Eisenbahn? 4,7 45 23 0,4 1,0 17 6,9 2,0
Flugzeug* - - 0,6 - - 0,0 314 0,1
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Anteil der Zwecke in %
Zu FuB 55 7.4 14 7.3 379 40,5 - 100,0
Fahrrad 15,1 9,4 16 4,5 32,1 373 - 100,0
Motorisierter Individualverkehr (MIV)' 17,5 3,1 9,4 10,0 316 28,2 0,2 100,0
MIV - Fahrer 22,6 14 n4 8,5 324 23,6 0,1 100,0
MIV - Mitfahrer 50 7,1 4,7 13,6 29,7 39,5 0,3 100,0
Ospv? 16,4 27,0 2,3 2,5 279 23,7 0,2 100,0
Eisenbahn? 33,6 15,1 6,9 1,8 15,4 26,7 0,6 100,0
Flugzeug* - - 354 - - 9,1 55,6 100,0
Insgesamt 14,7 6,8 6,3 8,1 325 315 0,2 100,0

1 Verkehr mit Personenkraftwagen und motorisierten Zweirédern.
2 Offentlicher StraBenpersonenverkehr: U-Bahn, StraBenbahn, O-Bus und Kraftomnibus.

3 EinschlieBlich S-Bahn.

Quellen: MiD 2002; Statistisches Bundesamt; Berechnungen des DIW Berlin.

4 Im innerdeutschen Verkehr ohne Umsteiger, im grenziiberschreitenden Verkehr einschlieB-
lich Ausland/Ausland-Umsteigern und Transit.

DIW Berlin 2005
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ziell zugenommen haben.* Dies wird auch durch
Ergebnisse des Mikrozensus fiir die Jahre 1996,
2000 und 2004 bestdtigt. Wahrend der Zeitauf-
wand fiir den Weg zur Arbeit fast unveridndert
blieb, stieg der Anteil der Pkw-Nutzung zulasten
aller anderen Verkehrsarten (zu Ful3, Fahrrad, 6f-
fentlicher Verkehr).

Dem Personenwirtschafisverkehr sind 6 % des Ver-
kehrsaufkommens zuzuordnen. Im Mittelpunkt ste-
hen dabei Fahrten zu Kunden zum Zwecke der Be-
ratung, Reparatur oder Montage. Diese regelma-
Big unternommenen Fahrten sind im Durchschnitt
jeweils 18 km lang. Die Dienstreisen spielen dem-
gegeniiber mengenmifig eine deutlich geringere
Rolle. Die Verteilung zwischen beiden Segmenten
betrdgt gut drei Viertel zu knapp einem Viertel. Die
Verkehrsmittelwahl im Personenwirtschaftsverkehr
fallt zu 87 % zugunsten des Pkw aus.

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 48,/2005

Der Anteil des Ausbildungsverkehrs an allen We-
gen betrigt 7 %. Das Aufkommen wird mafBgeblich
bestimmt von der Gruppe der Schiiler, Studenten
und Auszubildenden; der Anteil der unter 18-J4h-
rigen in dieser Gruppe betrégt etwa 70 %. Als Ver-
kehrsmittel iiberwiegen Bus und Bahn und der
nichtmotorisierte Individualverkehr. Im Grund-
schulalter wird etwa jeder zweite Schulweg zu
FuB erledigt; bei gut einem Viertel der Wege sind
die Kinder Mitfahrer im Auto, der Anteil der Fahr-
radfahrten betrigt 7 %. Mit dem Wechsel auf die
Oberschule, die sich meist in groBerer Entfernung
befindet, verschieben sich die genannten Verkehrs-
mittelanteile zugunsten von Fahrrad und &ffentli-
chen Verkehrsmitteln; die Anteile von Wegen zu

4 Vgl. Jutta Kloas und Hartmut Kuhfeld: Entfernungspauschale: Bezieher
hoher Einkommen begiinstigt. In: Wochenbericht des DIW Berlin, Nr. 42/
2003.
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Tabelle 2

Verkehrsleistung in Deutschland im Jahre 2003

Verkehrszweck
Verkehrsart Einkauf/ Insgesamt
Beruf Ausbildung Wirtschaft Begleitung au Freizeit Urlaub
Erledigung
Personenkilometer in Mrd.
Zu FuB 16 23 038 2,1 1,0 20,9 - 387
Fahrrad 4,6 2,1 04 0,8 58 16,8 - 304
Motorisierter Individualverkehr (MIV)' 167,9 17.2 1226 54,8 162,5 306,6 54,1 885,8
MIV — Fahrer 156,3 10,0 103,5 31,6 108,5 170,0 22,5 602,5
MIV - Mitfahrer 1,6 7,2 19,1 23,2 54,0 136,6 31,6 2833
0Ospv? 1,1 14,9 37 1.1 1,0 24,7 9,3 758
Eisenbahn? 17,1 50 10,0 08 51 275 58 7.3
Flugzeug* - - 16,4 - - 39 24,5 448
Insgesamt 202,4 41,5 154,0 59,5 1954 400,3 93,6 1146,8
Anteil der Verkehrsarten in %
Zu FuB 08 56 0,6 35 56 52 - 34
Fahrrad 2,3 51 0,2 13 3,0 4,2 - 2,6
Motorisierter Individualverkehr (MIV)' 83,0 415 79,6 92,0 83,2 76,6 578 772
MIV - Fahrer 77,2 24,2 67,2 53,1 55,5 42,5 24,1 52,5
MIV — Mitfahrer 57 17,3 12,4 389 27,6 34,1 337 24,7
Ospv? 55 358 24 19 56 6,2 9,9 6,6
Eisenbahn® 8,5 12,0 6,5 13 2,6 6,9 6,2 6,2
Flugzeug* - - 10,7 - - 1,0 26,1 39
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Anteil der Zwecke in %
Zu FuB 4,2 6,0 2,2 54 284 53,9 - 100,0
Fahrrad 15,0 7,0 1.2 2,5 19,0 55,3 - 100,0
Motorisierter Individualverkehr (MIV)' 19,0 1.9 13,8 6,2 18,3 34,6 6,1 100,0
MIV — Fahrer 259 1,7 17,2 5.2 18,0 28,2 37 100,0
MIV — Mitfahrer 41 2,5 6,7 8,2 19,1 48,2 1,1 100,0
Ospv? 14,7 19,6 49 1.5 14,5 325 12,3 100,0
Eisenbahn® 24,0 7,0 14,1 1.1 7,2 385 8,1 100,0
Flugzeug* - - 36,6 - - 8.8 54,6 100,0
Insgesamt 17,6 3,6 13,4 52 17,0 34,9 8.2 100,0

1 Verkehr mit Personenkraftwagen und motorisierten Zweiradern.

2 Offentlicher StraBenpersonenverkehr: U-Bahn, StraBenbahn, 0-Bus und Kraftomnibus.

3 EinschlieRlich S-Bahn.

Quellen: MiD 2002; Statistisches Bundesamt; Berechnungen des DIW Berlin.

4 |m innerdeutschen Verkehr ohne Umsteiger, im grenziiberschreitenden Verkehr einschlieR3-

lich Ausland/Ausland-Umsteigern und Transit. Leistung iiber dem Gebiet Deutschlands.
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FuB3 und als Mitfahrer gehen deutlich zuriick. Ab
dem 18. Lebensjahr schlie8lich verlieren Bus und
Bahn Anteile an das Auto; 18- bis unter 25-Jahrige
sind im Ausbildungsverkehr zu jeweils einem Drit-
tel mit dem Pkw oder mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln unterwegs.

Fiir Verkehrsunternehmen ist der Transport von
Schiilern, Studenten und Auszubildenden ein wich-
tiger Leistungsbereich, denn im Rahmen des Ge-
samtangebots sind 27 % der beforderten Personen
und 20 % der Personenkilometer dem Ausbildungs-
verkehr zuzurechnen.

8% des Verkehrsaufkommens entfallen auf den
Zweck Begleitung. Zwei Drittel dieser Wege sind
Servicewege, um andere Personen zum Ziel zu
bringen; ein Drittel entféllt auf Kinder, die von Er-
wachsenen mitgenommen werden, um sie nicht zu

Hause allein zu lassen. Uber ein Drittel der Wege
von Kindern im Alter bis zu sechs Jahren sind da-
durch veranlasst. Etwa 10 % der Wege von Perso-
nen im Alter von 25 bis unter 45 Jahren dienen dem
Bringen oder Holen einer Person. Hier diirfte es
sich in erster Linie um die Begleitung von Kindern
auf dem Weg zur Schule oder zur nachmittaglichen
Freizeitaktivitit handeln. Frauen absolvieren fast
dreimal mehr solche Begleitwege als Manner. Fiir
die Begleitung und/oder Mitnahme einer Person
wird fiir 71 % der Wege das Auto genommen.

Mobil in jeder Lebensphase
Im Durchschnitt ist jeder Einwohner Deutschlands
taglich 80 Minuten unterwegs, davon 17 Minuten

fiir 1,3 km Fufiweg und 41 Minuten im Auto. Diffe-
renziert nach Lebensphasen (Abbildungen 1 und 2)
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Abbildung 1

Personen nach Geschlecht sowie Wege je Person nach Verkehrs-
arten im Jahre 2003
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1 MIV = Motorisierter Individualverkehr.

Quellen: Statistisches Bundesamt; MiD 2002;
Berechnungen des DIW Berlin.

2 OV = Offentlicher Verkehr.
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Abbildung 2

Personen und Wege nach Zwecken im Jahre 2003
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Quellen: Statistisches Bundesamt; MiD 2002;
Berechnungen des DIW Berlin.
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reicht die Spannweite der jahrlichen Verkehrsleis-
tung von 7000 km bei kleinen Kindern und 4 400
km im Jahr bei den &lteren Rentnern (ab 75 Jahren)
bis hin zu iiber 20 000 km bei den Berufstétigen.

Dagegen ist die Wegezahl mit durchschnittlich zwei
bis vier Wegen je Tag nicht so unterschiedlich. Be-
reits Kleinkinder legen iiber 1000 Wege im Jahr
zuriick. Zu gleichen Teilen, jeweils rund eine halbe
Stunde, sind sie dabei zu Fufl/im Kinderwagen un-
terwegs oder sind Mitfahrer im Auto, meist um
auch wahrend der Aktivitdten der Eltern betreut zu
sein.

Mit dem Schulalter erhdhen die Ausbildungswege
den Umfang der Aktivititen der Kinder um knapp
400 Wege im Jahr. Dafiir entfallen diec Begleitwege
mit Erwachsenen, so dass die Gesamtmobilitdt nur
1190 (Grundschiiler) bzw. 1258 (Oberschiiler)
Wege im Jahr betrégt. Oberschiiler verbringen mit
270 Fahrten im Jahr im Durchschnitt 22 Minuten
taglich im 6ffentlichen Nahverkehr, aber auch das
Fahrrad wird verstdarkt genutzt: Mit jahrlich 216
Fahrten sind sie die eifrigsten Nutzer dieses Ver-
kehrsmittels {iberhaupt.

Mit der Vollendung des 18. Lebensjahres ist der
deutlichste Bruch im Verkehrsverhalten zu ver-
zeichnen: Nunmehr werden durchschnittlich min-
destens 30 Minuten taglich hinter dem Lenkrad ver-
bracht; alle anderen Verkehrsmittel verlieren an Be-
deutung, besonders der 6ffentliche Nahverkehr.

Dabei gibt es jedoch erhebliche Unterschiede zwi-
schen den Personengruppen: Die knapp 2 Mill. Stu-
dierenden besitzen weiterhin eine Affinitit zu Bus
und Bahn sowie zum Fahrrad. 43 % der Studieren-
den nutzen fast taglich 6ffentliche Verkehrsmittel
und mehr als ein Viertel das Fahrrad.

Von den rund 1,5 Mill. Jugendlichen in Berufsaus-
bildung nutzen nur 31 % téglich den &6ffentlichen
Verkehr und 17 % regelméBig das Fahrrad. Grund
hierfiir ist — neben unterschiedlichen Préferenzen
bei der Verkehrsmittelwahl — vor allem der Weg
zum Arbeitsort fiir Auszubildende. Fast ein Viertel
der Auszubildenden hat mit mehr als 20 km Entfer-
nung zum Arbeitsplatz ldngere Arbeitswege als der
Durchschnitt der Erwerbstétigen und diirfte damit
vielfach auf das Auto angewiesen sein.’ Viele Aus-
zubildende haben neben den Fahrten zum Arbeits-
ort und zur Berufsschule auch weite Fahrten im
Wirtschaftsverkehr, z. B. weil sie bei der handwerk-
lichen Ausbildung zahlreiche Fahrten zuriicklegen
miissen. Mit fast 20 000 km im Jahr haben Auszu-

5 Wegen ihres geringen Einkommens kénnen die Auszubildenden im
Allgemeinen die Pendlerpauschale nicht in Anspruch nehmen.
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bildende daher mit die hochste Verkehrsleistung
pro Kopf.

Unter den Erwerbstétigen ist die Mobilitdt bei
Selbstindigen und Beamten mit 1450 Wegen im
Jahr und einer Verkehrsleistung von 23 000 km am
hochsten, bei Arbeitern mit 1222 Wegen und
15 800 km am niedrigsten. Im Durchschnitt ist der
Weg zur Arbeit 14 km lang. Fiir die Erwerbstétigen
haben die Wege von und zur Arbeit damit in Bezug
auf die zuriickgelegten Strecken die gleiche Bedeu-
tung wie die Freizeitwege, der Zeitaufwand ist im
Freizeitverkehr jedoch etwas groBer.

Auch in der Verkehrsmittelwahl unterscheiden sich
die Erwerbstdtigengruppen: Selbstindige nutzen
haufiger den Pkw als abhingig Erwerbstitige, weil
sie auch wihrend der Arbeit oft mit dem Auto un-
terwegs sind; Beamte fahren 6fter und langer als an-
dere Erwerbstitige mit dem Fahrrad (durchschnitt-
lich tiber 500 km im Jahr, Arbeiter nur 346 km). Je-
der fiinfte Beamte fahrt (fast) taglich mit dem Fahr-
rad, aber nur jeder zehnte leitende Angestellte oder
Selbstindige. Die Beamten nutzen mit 113 Fahrten
auch die offentlichen Verkehrsmittel am haufigsten,
Arbeiter und Selbsténdige mit jahrlich 87 bzw. 79
Fahrten eher selten. Fast ein Viertel der Beamten,
aber nur 14 % der Arbeiter und 11 % der Selbstén-
digen fahren mindestens einmal wochentlich mit
Bus und Bahn. 60 % der Arbeiter und der Selbstén-
digen und 40 % der Beamten nutzen niemals diese
Verkehrsmittel. Die Haufigkeiten der Verkehrsmit-
telnutzung der Angestellten liegen jeweils inner-
halb dieser genannten Spannen.

Mit 1093 Wegen im Jahr ist die Mobilitit von Ar-
beitslosen um fast 20 % geringer als die von Er-
werbstétigen; bezogen auf die zuriickgelegten Ki-
lometer betrdgt der Unterschied mehr als 50 %.
Dies liegt mafigeblich am Fehlen des Berufs- und
Personenwirtschaftsverkehrs. Gut die Halfte aller
Wege von Arbeitslosen dient Einkdufen und Erle-
digungen. Arbeitslose gehen deutlich hiufiger zu
FuB} als Erwerbstitige (314 bzw. 217 Wege) und
nutzen auch ofter das Fahrrad (122 bzw. 90 Wege).
Am Steuer eines Pkw sitzen sie bei 443 Fahrten,
Erwerbstitige hingegen bei 784 Fahrten.

5% der Bevolkerung sind Hausfrauen. Der Anteil
der dieser Gruppe zugerechneten Hausménner ist
mit gut 2 % verschwindend gering. Mit 1 166 We-
gen entspricht die Mobilitdt von Hausfrauen etwa
dem Durchschnitt. Bei 18 % der Wege wird eine
andere Person begleitet, in den meisten Fallen ein
Kind. Hausfrauen haben mit 210 Begleitwegen die
hochste Wegezahl in diesem Zweck im Vergleich
zu den iibrigen Bevolkerungsgruppen. Fast jeder
zweite Weg dient Eink&ufen oder Erledigungen.
Abgesehen von den élteren Rentnern legen Haus-

frauen mit 9 160 Kilometern im Jahr die geringsten
Entfernungen zuriick. Sie gehen tiberdurchschnitt-
lich oft zu Fuf}; mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
sind sie nur halb so oft unterwegs wie der Durch-
schnittsbiirger. [hre Fahrten mit dem Pkw sind ver-
gleichsweise kurz.

Das Verkehrsverhalten von jiingeren Rentnern (im
Alter bis zu 74 Jahre) und dlteren Rentnern (ab 75
Jahren) ist recht unterschiedlich (Abbildung 3).
Jiingere Rentner legen 1 068 Wege zuriick, gut 10 %
weniger als die Bevolkerung im Durchschnitt
(1199 Wege). 36 % der Wege werden am Steuer
eines Pkw absolviert; an zweiter Stelle stehen Ful3-
wege, deren Anteil an allen Wegen der jiingeren
Rentner 31 % betragt.

Abgesehen von Kindern und Grundschiilern sind
jiingere Rentner die Personengruppe mit der hochs-
ten FuBwegezahl. Auch das Fahrradfahren ist bei
ihnen beliebt; fiir 9 % aller Wege wird diese Form
der Fortbewegung gewihlt. Jiingere Rentner sind
auch die Personengruppe mit der mit Abstand
hochsten Wegezahl bei Einkdufen und Erledigun-
gen. Wihrend im Durchschnitt hierfiir 389 Wege
unternommen werden, sind jlingere Rentner 605-
mal im Jahr aus diesem Grund unterwegs. Thre Ver-
kehrsleistung ist mit 9 800 km im Jahr groBer als

Abbildung 2

Verkehrsbeteiligung je Person im Jahre 2002 nach Verkehrsart und
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Quellen: MiD 2002; Berechnungen des DIW Berlin.
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diejenige von Arbeitslosen und Hausfrauen (9 400
bzw. 9200 km). 45% der Verkehrsleistung von
Rentnern (bis unter 75 Jahren) sind Fahrten mit
dem Pkw als Fahrer zuzurechnen.

Mit zunehmendem Alter werden die Zahl der Wege
und die Entfernungen jedoch geringer. Personen ab
75 Jahren sind um ein Drittel weniger unterwegs,
und die Verkehrsleistung ist um iiber die Hilfte
geringer als bei den jiingeren Rentnern. Der Ful3-
wegeanteil steigt auf 40 %, der Anteil der Pkw-
Fahrten geht auf 22 % zuriick. Einkaufe und Erle-
digungen bleiben mit 62% der hauptsichliche
Mobilitétsanlass.

Der Pkw ist das meistgenutzte Verkehrs-
mittel

Mit Ausnahme des Ausbildungsverkehrs hat der
motorisierte Individualverkehr in jedem Zweck
den hochsten Anteil am Aufkommen und an der
Leistung.

Die Bedeutung des Pkw beginnt im frithen Kin-
desalter: Bereits kleine Kinder verbringen durch-
schnittlich tiber 20 Minuten téglich im Auto. Mit
zunchmendem Alter kommen das Fahrrad und 6f-
fentliche Verkehrsmittel hinzu; trotzdem findet ein
Viertel bis ein Drittel aller Wege nach wie vor als
Beifahrer im Auto statt. Mit Vollendung des 18. Le-
bensjahres verdndert sich die Verkehrsmittelwahl

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 48,/2005

schlagartig; aus Beifahrern werden Fahrer. Bis ins
hohe Alter bleibt dann der Pkw das bevorzugte
Verkehrsmittel. In der Erhebung MiD 2002 (vgl.
Kasten) haben nur 5% der Befragten angegeben,
nie im Auto zu fahren.

Die Zahl der Pkw nimmt stetig zu. Ergebnisse der
Einkommens- und Verbrauchsstichprobe zeigen,
dass von 1998 bis 2003 der Anteil der Haushalte,
die iber mindestens einen Pkw verfiigen, um 6 Pro-
zentpunkte gestiegen ist. Nur noch jeder fiinfte
Haushalt ist nicht motorisiert; 85 % der Einwohner
leben in einem Haushalt, in dem mindestens ein
Auto vorhanden ist.

Die hohen Kraftstoffpreise in den letzten Jahren
haben nicht zu einem Riickgang der Pkw-Fahrleis-
tung gefiihrt. Um Kosten zu sparen, stiegen Auto-
fahrer vielmehr auf Dieselfahrzeuge um.® Viele
Haushalte haben ihre Ausgaben fiir Kraftstoffe er-
hoht. Auch der Anteil der Verkehrsausgaben insge-
samt stieg von der ersten Jahreshilfte 1998 bis zum
ersten Halbjahr 2003, und zwar von 13,7 % auf
14,4 %. Damit losten die Ausgaben fiir Verkehrs-
zwecke jene fir Nahrungsmittel, Getrénke und Ta-
bakwaren (14,0 %) als zweitgrofite Ausgabenposi-
tion ab.”

6 Vgl. Hartmut Kuhfeld und Uwe Kunert: Fahrleistungen der Kraftfahr-
zeuge im Jahre 2004 so hoch wie nie. In: Wochenbericht des DIW Berlin,
Nr. 37,2005, S. 529-540.

7 Vgl. Pressemeldung des Statistischen Bundesamtes vom 15. Septem-
ber 2004.
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