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Die zentralen Kenngrößen räumlicher 
Mobilität entwickelten sich in den ver­
gangenen Jahrzehnten in Deutschland 
wie auch in allen früh industrialisierten 
Regionen der Welt eindeutig und gleich­
gerichtet: schneller und weiter. Wächst 
der Umfang und die Qualität der Stra­
ßen und Verkehrsverbindungen, sinkt 
der Raumwiderstand und es werden 
mehr Wege zurückgelegt. Das gilt für 
Freizeitwege ebenso wie für arbeits­
bezogene Pendelstrecken. So ist die Zahl 
der werktäglichen Pendlerinnen und 
Pendler im Jahr 2019 auf circa 20 Millio­
nen gestiegen und der durchschnittliche 
einfache Arbeitsweg ist mittlerweile län­
ger als 10 Kilometer. Weitere relevante 
Kennziffern für den Verkehrsaufwand 
zeigt der sogenannte Modal Split, das 
heißt die Verteilung der zurückgelegten 
Wege und Kilometer auf verschiedene 
Verkehrsmittel und Zwecke. Auch hier 
haben die schnellen Verkehrsmittel ge­
genüber den langsamen ihre Anteile seit 
langer Zeit vergrößert. Dieses Entwick­
lungsmuster zeigt sich in Deutschland 
seit vielen Jahren in den zentralen Ver­
kehrserhebungen. Die Abweichungen 
zwischen den verschiedenen Erhebungen 
sind gering. u Info 1

Es kann aus einer sozialwissenschaft­
lichen Perspektive auf die Mobilität kaum 

überraschen, dass die Wegelängen je Tag 
und Strecke gestiegen sind. Denn die ge­
lebte und die geforderte persönliche Mo­
bilität hat in modernen Gesellschaften 
eine hohe Bedeutung. Es wird von fast 
allen erwartet, mobil zu sein. Das gilt für 
den Arbeitsmarkt ebenso wie für das Bil­
dungswesen, aber auch für die Freizeit. 
Die Wegezwecke sind eine weitere zentra­
le Kategorie jeder Verkehrsstatistik, die 
auch beim Deutschen Mobilitätspanel 
(MOP) erhoben wird. Der Blick auf die 
Wegezwecke zeigt ein zunächst durchaus 
überraschendes Bild: Es ist fast kontra­
intuitiv, dass der Berufs- und Ausbil­
dungsverkehr nicht den großen Stellen­
wert einnimmt, der ihm oft beigemessen 
wird. Er macht nicht einmal ein Viertel 
des Verkehrsaufwandes aus, Freizeit- und 
Versorgungswege haben einen erheblich 
größeren Anteil. u Abb 1

Diese Ergebnisse aus dem MOP wer­
den in den anderen großen Verkehrs­
studien bestätigt. Auch Globaldaten zur 
räumlichen Mobilität zeigen die skizzier­
te expansive Entwicklungsdynamik. Ein 
vertiefender Blick in die Mobilitätskenn­
zahlen zeigt jedoch auch signifikante 
Unterschiede und Besonderheiten, die 
sich vor allem entlang verschiedener 
Siedlungsformen, Haushaltstypen und 
Lebenslagen finden. 

13.4 
Räumliche  
Mobilität:  
(noch) schneller 
und weiter
Weert Canzler  
Wissenschaftszentrum Berlin  
für Sozialforschung (WZB)

WZB / SOEP

u Info 1 
Daten zur räumlichen Mobilität

Die wichtigsten Erhebungen für den Personenverkehr in den vergangenen Jahrzehnten in Deutschland 
sind zum einen die von Infas – zunächst in Kooperation mit dem Deutschen Institut für Wirtschafts-
forschung Berlin (DIW) und später mit dem Deutschen Zentrum für Luft- und Raumfahrt (DLR) – 
durchgeführte Haushaltsbefragung »Mobilität in Deutschland« (MiD 2002, 2008 und 2017,  
www.mobilitaet-in-deutschland.de/publikationen2017.html) und zum anderen die jährlichen Befra-
gungswellen des bundesweiten »Mobilitätspanels« (MOP), die vom Institut für Verkehrswesen der 
Universität Karlsruhe verantwortet werden (https://mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/Downloads.php). 
Hinzu kommen mehrere auf den Stadtverkehr fokussierte Verkehrserhebungen im Rahmen des 
»Systems repräsentativer Verkehrsverhaltensbefragungen« (SrV), die das Friedrich-List-Institut der 
Technischen Universität Dresden seit den 1970er-Jahren erarbeitet. Die letzte SrV im Jahr 2018 
(https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/srv-2018#intro) bestätigt im Wesentlichen Ergebnisse der 
anderen bundesdeutschen Erhebungen. In den Jahren 1976, 1982 und 1989 wurden in der dama
ligen Bundesrepublik Verkehrsbefragungen unter dem Namen »Kontinuierliche Erhebungen zum 
Verkehrsverhalten« (KONTIV) durchgeführt. Danach gab es jedoch einen Wechsel im Erhebungs
design (www.ssoar.info/ssoar/handle/document/12560), zudem war der der zeitliche Abstand zu den 
hier berücksichtigten MiD- und MOP-Erhebungen mit mehr als zehn Jahren beträchtlich.
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2017

2008

2002

zentrale Stadt

2017

2008

2002

Mittelstadt,
städtischer Raum

2017

2008

2002

kleinstädtischer,
dörflicher Raum

87

91

86

86

90

85

86

89

84
7344143,1

7543133,3

6737123,2

7437123,1

7637113,4

6832103,3

8036113,2

37103,5

Mobilitätsquote (in %) 
Wegeanzahl pro Person und Tag 
mittlere Wegelänge in Kilometern 
Tagesstrecke in Kilometern pro Person und Tag 
Unterwegszeit (ohne rbw ¹) in Minuten pro Person und Tag 

81

3093,5 70

nach Hause, zum 
zweiten Wohnsitz, 
Sonstiges (zum 
Beispiel Spaziergang)

Arbeit, dienstlich 
oder geschäftlich

12,7

Besorgung und Service

44,9

sonstige private 
Erledigungen

7,8

17,8

Freizeit

13,6

Ausbildung

3,2

13.4.1 Verkehrsaufwand  
und Siedlungstypen
Im Personenverkehr gelten die zurück­
gelegten Kilometer als entscheidende 
Kenngröße. Bei diesen sogenannten Per­
sonenkilometern zeigen sich die auffäl­
ligsten Unterschiede zwischen Stadt und 
Land, Arm und Reich sowie zwischen 
verschiedenen Haushaltstypen. 

In der Verkehrsforschung ist der enge 
Zusammenhang zwischen Siedlungstyp 
und Verkehrsaufwand schon lange be­
kannt. Generell gilt: Je dichter die Sied­
lungsstruktur, desto kleiner der alltägliche 
Radius der Aktivitäten und damit die 
zurückgelegten Personenkilometer. Das 
zeigt sich deutlich bei den Tageskilome­
terleistungen, die in der Vergleichsstudie 
»Mobilität in Deutschland« 2002, 2008 
und 2017 erhoben wurden: Während 2017 
im Innenstadtbereich (zentrale Stadt) die 
durchschnittliche Tagesstrecke 36 Kilo­
meter betrug, lag sie in kleinstädtischen 
beziehungsweise ländlichen Räumen bei 
44 Kilometern. Zugleich fällt auf, dass 
zwar der Anteil der mobilen Personen 
und die durchschnittliche Wegeanzahl in 
allen Regionstypen annähernd gleich 
waren; jedoch unterscheidet sich die Zeit, 
in der die Menschen in der Innenstadt, 
im Stadtumland oder im ländlichen Raum 
täglich unterwegs waren, signifikant. Für 
weniger Kilometer brauchte der Stadtbe­
wohner oder die Stadtbewohnerin länger 
als der Verkehrsteilnehmer oder die Ver­
kehrsteilnehmerin außerhalb urbaner 
Siedlungsstrukturen. Er oder sie benötigte 
6 beziehungsweise 7 Minuten mehr, um 
die täglichen Wege zu absolvieren. u Abb 2

Diese Unterschiede in den Reisezeiten 
hängen nicht zuletzt mit der Nutzungsin­
tensität der Verkehrsinfrastrukturen zu­
sammen, die stark zwischen den Sied­
lungstypen variiert. Insbesondere die 
Straßen für den motorisierten Individual­
verkehr (MIV) sind in weniger dicht be­
siedelten Gebieten in der Regel freier, so­
dass eine höhere Reisegeschwindigkeit 
erreicht werden kann. Das Auto ist hinge­
gen in Städten langsamer und der öffentli­
che Personennahverkehr (ÖPNV) attrak­
tiver. Dies erklärt die deutlichen Unter­

u Abb 1  Anteil der Wege nach Zweck je Person und Tag 2019 — in Prozent

u Abb 2  Zentrale Mobilitätskenngrößen nach Regionstypen 2002–2017

Quelle: Deutsches Mobilitätspanel (MOP) – Wissenschaftliche Begleitung und Auswertungen Bericht 2019/2020: 
Alltagsmobilität, S. 35; online: https://mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/downloads/Bericht_MOP_19_20.pdf; eigene Darstellung

1	 rbw = regelmäßige berufliche Wege. 
Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilität in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S. 31;  
online: www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Zeitreihenbericht_2002_2008_2017.pdf; eigene Darstellung
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2017

2002

5 bis unter 10

2017

2002

2 bis unter 5

2017

2002

1 bis unter 2

2017

2002

unter 1

2017

2002

5 bis unter 10

2017

2002

2 bis unter 5

2017

2002

1 bis unter 2

2017

2002

unter 1
Distanz in Kilometern

Distanz in Kilometern

zu Fuß Fahrrad MIV-Fahrer ¹ MIV-Mitfahrer ¹ ÖPNV ²

kleinstädtischer, dörflicher Raum in ländlicher Region 

Metropolen

5945 24 8

58814 15 4

54713 20 6

491324 12 2

422020 17 2

271352 8

201754 8 1

36124 13 35

4464 15 31

312013 11 24

361212 16 24

202634 8 12

241731 12 15

71572 3 4

81074 4 4

6745 18 7

schiede im Modal Split (die Anteile der 
verschiedenen Verkehrsmittel) zwischen 
den verschiedenen Regionstypen, die sich 
bemerkenswerterweise auch bei ganz ge­
ringen Distanzen zeigen: Während die 
Pkw-Nutzung in den Metropolen 2017 
bei Wegedistanzen von 2 bis unter 5 Kilo­
metern Länge im Durchschnitt bei 42 % 
lag (und gegenüber 2002 um 10 Prozent­
punkte gesunken ist), machte sie in länd­
lichen Regionen 73 % aus. Umgekehrt 
hatten der ÖPNV und auch das Fahrrad 
in Städten und verdichteten Räumen ge­
nerell einen deutlich höheren Anteil. Bei 
der Fahrradnutzung war in den vergan­
genen Jahren ein deutlicher  Zuwachs zu 
beobachten. In der Längendistanz von 2 
bis unter 5 Kilometern stieg der Radan­
teil in dem betrachteten Zeitraum von 12 
auf 20 %. So erstaunt es nicht, dass es laut 
dem Statistischen Bundesamt in deut­
schen Haushalten 2019 fast 70 Millionen 
Fahrräder gab (siehe Kapitel 6.1.5, Seite 
212) und damit 25 Millionen mehr Fahr­
räder als Autos. u Abb 3 

13.4.2 Pkw-Verfügbarkeit
Trotz der jüngsten Zuwächse beim Fahr­
rad und einer – zumindest bis zur Corona­
pandemie im Frühjahr 2020 – sichtbaren 
Konsolidierung des ÖPNV ist der Perso­
nenverkehr in Deutschland wie in allen 
anderen entwickelten westlichen Gesell­
schaften von der Nutzung des Autos ge­
prägt. In lediglich einem von fünf bun­
desdeutschen Haushalten gibt es kein 
Auto. Dabei handelt es sich meistens um 
Einpersonenhaushalte von Älteren oder 
um Jüngere in Ausbildung. In den meis­
ten Zweiverdiener-Haushalten ist der 
Zweitwagen Standard. Das Auto gehört 
in Deutschland längst zur Grundausstat­
tung der Haushalte. Insgesamt gibt es in 
Deutschland bei 83 Millionen Einwohne­
rinnen und Einwohnern mehr als 46 Mil­
lionen Pkw. Damit könnten theoretisch 
alle Bundesbürgerinnen und Bundesbür­
ger gleichzeitig auf den Vordersitzen 
Platz nehmen, niemand müsste hinten 
sitzen. Der motorisierte Individualverkehr 
(MIV) ist der entscheidende verkehrs­
politische Orientierungspunkt.

u Abb 3  Modal Split bei geringen Distanzen in verschiedenen  
Regionstypen 2002 und 2017 — in Prozent

Abweichungen von 100 %: Rundungsdifferenzen. 
1	 MIV = motorisierter Individualverkehr. 
2	 Inklusive Taxis, anderes. 
Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilität in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S. 54;  
online: www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Zeitreihenbericht_2002_2008_2017.pdf; eigene Darstellung
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sehr hoch

hoch

mittel

niedrig

sehr niedrig

428 40 8

4210 41 6

6321 14 1

5237 10 1

4053 6 1

kein Auto 1 Auto 2 Autos 3 Autos und mehr

ökonomischer
Status

Was begünstigt nun den motorisier­
ten Individualverkehr? Lassen sich Be­
dingungen identifizieren, die eine Auto­
nutzung wahrscheinlich machen? Neben 
dem bereits angeführten Siedlungstyp 
korrelieren die Haushaltsgröße und vor 
allem das Haushaltseinkommen mit der 
Autonutzung. Die Anzahl der im Haus­
halt verfügbaren Pkw steigt mit dem Net­
toeinkommen. Während 2017 in 53 % der 
Haushalte mit einem sehr niedrigen öko­
nomischen Status kein Pkw zur Verfü­
gung stand, besaßen in den Gutverdie­
nerhaushalten (sehr hoher ökonomischer 
Status) nur 8 % kein Auto. Die Abnahme 
der autolosen Haushalte in den dazwi­
schenliegenden Einkommensklassen zeigt 
die Korrelation deutlich: Je höher das 
Haushaltseinkommen, desto umfänglicher 

die Pkw-Ausstattung; bei den Haushalten 
mit einem hohen und sehr hohen ökono­
mischen Status stieg zudem der Anteil 
der Zweit- und Drittwagen kräftig an. Bei 
den Haushalten mit einem sehr hohen 
ökonomischen Status machte der Anteil 
der Haushalte mit mehreren Pkw bereits 
mehr als 90 % aus. u Abb 4

Aufschlussreich sind auch der Führer­
scheinbesitz und die Verfügbarkeitsrate 
von Pkw. Insgesamt haben im Jahr 2018 
ungefähr 90 % der erwachsenen Bundes­
bürger einen Führerschein. Deutlich we­
niger können regelmäßig über ein Auto 
verfügen. Weniger als 20 % haben hinge­
gen keinen Zugang zu einem Auto oder 
besitzen keinen Führerschein. Bei der 
Autoverfügbarkeit finden sich zudem auf­
fällige Unterschiede zwischen den Al­

tersgruppen: Während nur gut 41 % der 
18- bis 25-Jährigen regelmäßig Zugriff 
auf ein Auto haben, sind es in allen höhe­
ren Altersgruppen wesentlich mehr. So­
gar in der Gruppe der über 70-Jährigen 
ist die Autoverfügbarkeit mit 57 % deut­
lich höher. Am höchsten ist die Autover­
fügbarkeit in der Altersgruppe der 36- bis 
50-Jährigen. u Tab 1

Ansonsten lässt sich für die Ausstat­
tung der deutschen Haushalte mit Autos 
folgender Zusammenhang erkennen: 
Gibt es kleine Kinder im Haushalt, ist das 
private Auto als Hauptverkehrsmittel 
sehr wahrscheinlich. Das gilt jedoch 
nicht für Alleinerziehende. Weiterhin gilt: 
Je größer die Gemeinde, desto größer ist 
der Anteil derjenigen, die nicht ständig 
über ein Auto verfügen. Die Unterschiede 
sind erheblich (siehe auch Abbildung 6, 
Seite 454): In Dörfern und Kleinstädten 
kamen im Jahr 2017 zwischen 607 und 
649 Autos auf 1 000 Einwohnerinnen und 
Einwohner, während in Metropolen  
und Großstädten nur noch zwischen 372 
und 455 Autos auf 1 000 Bewohnerinnen 
und Bewohner zugelassen waren.

13.4.3 Der »Kuckuckseffekt«
Die Autoverfügbarkeit ist ausschlagge­
bend dafür, wie der Modal Split, also die 
Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel, 
aussieht. Das Auto lässt sich für unter­
schiedliche Zwecke nutzen, es kommt 
komplexen Alltagsabläufen entgegen und 
erlaubt eine autonome Zeit- und Wege­
kettengestaltung. Es wird im Alltag oft 
verwendet, ohne im Einzelnen über Al­
ternativen nachzudenken, und leistet 
damit einer routinemäßigen Nutzung 
Vorschub. Ist das Auto erst einmal ver­
fügbar, drängt es andere Verkehrsmittel 
häufig an den Rand. In der Verkehrs- und 
Mobilitätsforschung wird daher vom 
»Kuckuckseffekt« infolge der Anschaf­
fung eines Automobils gesprochen. Ähn­
lich wie sich ein Kuckuck im Nest seiner 
Konkurrenten entledigt, verdrängt das 
Auto andere Verkehrsmittel.

Wichtig für die Autonutzung und die 
Stärke des »Kuckuckseffekts« ist auch die 
Parkplatzsituation. Die Antwort auf die 

u Abb 4  Pkw-Besitz nach ökonomischem Status 2017 — in Prozent

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilität in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S. 35;  
online: www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf; eigene Darstellung

Führerscheinbesitz Regelmäßige persönliche 
Pkw-Verfügbarkeit

Altersgruppen

18 –25 Jahre 84 41

26 –35 Jahre 94 61

36 –50 Jahre 95 78

51– 60 Jahre 95 68

61–70 Jahre 89 61

71 Jahre und älter 81 57

u Tab 1  Führerscheinbesitz und regelmäßige Pkw-Verfügbarkeit  
nach Altersgruppen 2018 — in Prozent

Quelle: Deutsches Mobilitätspanel (MOP) – Wissenschaftliche Begleitung und Auswertungen Bericht 
2018/2019: Alltagsmobilität und Fahrleistung, S. 33/4;000 online: https://mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/
downloads/Bericht_MOP_18_19.pdf; eigene Darstellung
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28 90

314 82

919 70

211 87

616 77

831 60

1049 40

519 75

im öffentlichen 
Straßenraum 

Parkhaus / 
Tiefgarage 

Garage / Carport / Stellplatz 
auf Privatgrundstück 

Deutschland 

Metropole 

Regiopole und 
Großstadt 

Mittelstadt, 
städtischer Raum 

kleinstädtischer, 
dörflicher Raum 

ländliche Region

Stadtregion

zentrale Stadt 

Mittelstadt, 
städtischer Raum 

kleinstädtischer, 
dörflicher Raum 

Frage, ob mit Sicherheit und in einer er­
träglichen Entfernung ein Parkplatz zur 
Verfügung steht, entscheidet über die 
Häufigkeit und Routinemäßigkeit der in­
dividuellen Autonutzung. Auch hier gibt 
es erhebliche Unterschiede zwischen den 
verschiedenen Siedlungstypen. Während 
in den Metropolen 40 % der Autos auf 
privaten Stell- oder Garagenplätzen abge­
stellt werden können, beträgt der private 
Stellplatzanteil im kleinstädtischen oder 
dörflichen Raum 87 %. Selbstverständlich 
befördert es die alltägliche Autonutzung, 
wenn man sich keine Gedanken machen 
muss, wo das Fahrzeug, das im Durch­
schnitt ja mehr als 23 Stunden am Tag 
steht und nicht gefahren wird, abgestellt 
werden kann. u Abb 5

Jüngere Verkehrserhebungen deuten 
darauf hin, dass sich der Zusammenhang 
zwischen Lebensphasen und der Wahl der 

jeweiligen Verkehrsmittel künftig ändern 
wird. Grund ist der demografische Wan­
del. Zwar wird der Anteil älterer Verkehrs­
teilnehmer sukzessive steigen und das 
Verkehrsgeschehen damit insgesamt ge­
dämpft werden, weil die beruflichen Wege 
wegfallen. Doch zugleich werden die künf­
tigen »jungen Alten« auf einem erhöhten 
Aktivitätsniveau länger mobil sein. Denn 
die künftigen Rentnerinnen und Rentner 
werden zu einem größeren Teil als die 
Vorgängergenerationen erfahrene Auto­
fahrende sein und mit höheren Führer­
scheinquoten als frühere Generationen 
die Erwerbsarbeitsphase hinter sich lassen.

Die demografisch bedingten Verän­
derungen im Verkehr sind in letzter Zeit 
in den Fokus der Aufmerksamkeit gera­
ten. Die Daten aus den vorliegenden Ver­
kehrserhebungen lassen zunächst Konti­
nuität und eine fast verblüffende Stabili­

tät in der Mobilität vermuten. Vertiefende 
Analysen der Durchschnittswerte nach 
räumlichen und einkommensstrukturel­
len Kriterien zeigen jedoch ein differen­
ziertes Bild. Globale Durchschnitts­
zahlen verdecken diese Differenzen oft. 
Was fehlt, ist eine Ergänzung der beste­
henden Verkehrserhebungen durch eine 
qualitative Komponente. Hilfreich könn­
ten dabei Daten sein, mit denen auch 
Veränderungen im Verkehrsverhalten in 
Abhängigkeit von Siedlungsentscheidun­
gen, Haushaltszusammensetzung und 
Lebensphase sowie der Kostenentwicklun­
gen identifiziert werden können. Nicht 
exakt zu bemessen sind auch die Folgen 
des »Kuckuckseffekts«. Er verursacht 
eine erhebliche Trägheit in der Mobili­
tätsentwicklung, weil die potenziellen Al­
ternativen zum Auto von den Einzelnen 
gar nicht erst in Betracht gezogen werden. 

13.4.4 Mobilität in Zeiten des 
Klimawandels
Möglicherweise verstärken sich die beste­
henden Unterschiede, etwa zwischen 
Kernstädten und ländlichen Regionen, 
zwischen Geringverdienern und Haus­
halten mit einem hohen Einkommen und 
innerhalb der Abfolge der Lebensphasen, 
zukünftig noch. Bei den Jüngeren meh­
ren sich die Hinweise, dass die Informa­
tions- und Kommunikationstechnik die 
Bewegung im Raum grundlegend ändert 
und das Auto zugleich seinen Status als 
bevorzugtes Prestigeobjekt einbüßt. Ein 
Hinweis auf die sich öffnende Schere zwi­
schen Stadt und Land sowie zwischen 
Jung und Alt könnte sich in der Entwick­
lung des Pkw-Besitzes von 2002 bis 2017 
zeigen. In allen Regionstypen mit Aus­
nahme der Metropolen ist in diesem Zeit­
raum der Pkw-Besitz bezogen auf 1 000 
Einwohnerinnen und Einwohner gestie­
gen. Das Wachstum ist in den dörflichen 
und kleinstädtischen Räumen am stärks­
ten. Ein wichtiger Grund dafür dürften 
fehlende digital unterstützte intermodale 
Verkehrsangebote sein. Wo es keine Bus- 
und Bahnanbindungen mehr gibt, werden 
beispielsweise auch keine Mietrad- oder 
E-Scooter-Angebote installiert, wie man 

u Abb 5  Art des Fahrzeugstellplatzes zu Hause nach Raumtyp 2017 — in Prozent

Fahrzeuge, Modul Fahrzeugmerkmale, nur CATI/CAWI; Abweichungen an 100 %: Rundungsdifferenzen. 
Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilität in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S. 77;  
online: www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf; eigene Darstellung
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sie in fast allen großen Städten kennt. Das 
bedeutet zugleich, dass die Abhängigkeit 
vom Auto weiter steigt. u Abb 6 

Gleichzeitig zeichnet sich eine Reihe 
zunehmender Unsicherheiten und Ge­
fährdungen der Grundlagen der moder­
nen Mobilität ab. Ein wesentlicher Grund 
dafür ist die drohende Klimakatastrophe. 
Der Verkehr kommt an seiner Dekarboni­
sierung, also der Abkehr vom Verbren­
nungsmotor, nicht vorbei. Da beim Klima­
schutz im Verkehrssektor in den vergan­
genen 25 Jahren keinerlei Fortschritte 
gemacht wurden, wächst der Druck im­
mens, die Klimagasemissionen endlich 
spürbar zu reduzieren. Eine Antriebs­
wende hin zu effizienten elektrischen An­
trieben ist dafür eine notwendige, aber 
keineswegs hinreichende Voraussetzung. 

Generell steigt der Druck, die exter­
nen Effekte des Verkehrs zu internalisieren. 
Zu erwarten sind erhebliche Kostenstei­
gerungen im motorisierten Individualver­
kehr durch Straßenbenutzungsgebühren 
und eine flächendeckende Parkraumbe­
wirtschaftung. Eine City-Maut und höhere 
Parkgebühren auch für Anwohnerinnen 
und Anwohner sind derzeit in vielen 
Städten in der Diskussion. Hintergrund 
ist nicht zuletzt, dass die Konkurrenz um 
knappen öffentlichen Raum zunimmt. 
Verkehrs- und umweltpolitische Hoff­
nungen sind vor allem verbunden mit in­
termodalen Mobilitätsdienstleistungen, 
also der Verknüpfung verschiedener Ver­
kehrsmittel in einem integrierten Ange­
bot, die eine Alternative zum privaten 
Auto bieten können. Für die »erste und 
letzte Meile« eines Weges muss es Ange­
bote geben, nur so ist die gesamte Wege­
kette »von Haus zu Haus« zu realisieren. 
Fahrzeug- und auch Ridesharing auf 
digitalen Plattformen gehören dazu, vor 
allem aber eine Verknüpfung dieser An­
gebote mit dem öffentlichen Nahverkehr. 
Günstige Ticketpreise wie das 365-Euro-
Jahresticket und sichere Fahrradwege 
sind Voraussetzungen dafür, dass Auto­
fahrer und Autofahrerinnen umsteigen. 
Die Nebenfolgen der Massenmotorisie­
rung, etwa Zeitverluste durch Staus und 
Parkplatzsuche, konterkarieren insbe­

sondere in den Städten die Vorteile des 
Autos. Die Konkurrenz um die Nutzung 
knapper Flächen nimmt zu. Insgesamt 
könnte der Aufwand der Raumüberwin­
dung weiter zunehmen und damit die 
Schere zwischen sehr mobilen Menschen 

einerseits und eingeschränkt Mobilen an­
dererseits noch weiter auseinandergehen 
lassen. In diesem Fall wären diejenigen 
im Nachteil, die über keine Alternativen 
zum privaten Automobil verfügen und 
deren Autoabhängigkeit am größten ist. 

u Abb 6  Pkw-Bestand nach Raumtypen 2002 – 2017 — Pkw je 1 000 Einwohnerinnen  
und Einwohner

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilität in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S. 36;  
online: www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Zeitreihenbericht_2002_2008_2017.pdf; eigene Darstellung
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