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DATEN UND PROGNOSEN

Joachim Ragnitz*

Corona-Lockdown und Mobilität

Wesentlicher Bestandteil der politischen Maßnahmen ge-
gen die Ausbreitung des Coronavirus in Deutschland ist die 
Vermeidung von Kontakten. Im vorliegenden Beitrag wird 
vor diesem Hintergrund dargestellt, wie sich die Mobilität 
in Deutschland im zweiten Lockdown ab Anfang November 
2020 entwickelt hat. Es zeigt sich – wenig überraschend –, 
dass die Mobilität insbesondere mit der weitgehenden Schlie-
ßung von Einzelhandelsgeschäften und vermehrter Nutzung 
von Homeoffice deutlich abgenommen hat, wobei offen 
bleibt, ob dies auf die behördlichen Schließungsanordnun-
gen oder auf Verhaltensänderungen der Bürger zurückgeht. 
Ein statistischer Zusammenhang zwischen Zahl der Reisen 
und Infektionsgeschehen ist dagegen nicht festzustellen.

IN KÜRZE

Das wirksamste Mittel gegen die Ausbreitung des 
Coronavirus in Deutschland ist die Vermeidung von 
Kontakten. Um dies zu erreichen, hat die Politik u.a. 
die Schließung von Geschäften, Gaststätten und Frei­
zeiteinrichtungen angeordnet und in Ausnahmefäl­
len auch Mobilitätsbeschränkungen ausgesprochen. 
Gleichzeitig scheint die Bevölkerung angesichts hoher 
Infektionszahlen mit Verhaltensänderungen reagiert 
zu haben. Vor diesem Hintergrund ist es von Inter­
esse, in welchem Umfang es seit dem Herbst zu einer 
Verringerung der Mobilität gekommen ist und inwie­
weit sich dies hemmend auf das Infektionsgeschehen 
ausgewirkt hat.

Daten zur täglichen Entwicklung der Mobilität der 
Bevölkerung werden seit einiger Zeit durch das Sta­
tistische Bundesamt (Destatis 2021) veröffentlicht. 
Diese beruhen auf der Auswertung von Mobilfunk­
daten1 des Telekommunikationsanbieters Telefóni­
ca.2 Aus Urheberrechtsgründen werden diese aber 
nur als Veränderungen gegenüber einem (variablen)  

1	 Es handelt sich hierbei um »experimentelle Daten«, so dass die 
Datenqualität nicht den üblichen Standards des Statistischen Bun­
desamtes entspricht (u.a. Verzerrungen durch regional unterschied­
liche Verbreitung des ausgewerteten Mobilfunknetzes, ggf. auch 
durch systematische Abweichungen im Mobilitätsverhalten der Nut­
zer verschiedener Mobilfunknetze; keine Trennung von Mobilfunk­
teilnehmern und Mobilfunkkarten, die in Fahrzeugen eingebaut sind; 
unzureichende Erfassung des grenzüberschreitenden Verkehrs; feh­
lende Kalender- und Saisonbereinigung der Daten).
2	 Die Zusammenstellung der Daten erfolgt über das Unternehmen 
Teralytics (www.teralytics.net). Das Unternehmen Motionlogic, das 
einen ähnlichen Service auf Basis von Mobilfunkdaten der Deut­
schen Telekom anbot, wurde im Mai 2020 geschlossen.

Basiszeitraum des Jahres 20193 ausgewiesen, was eine 
Auswertung erschwert. Insbesondere ist es nicht mög­
lich, absolute Werte des aktuellen Mobilitätsniveaus zu 
ermitteln, was aber für die Ermittlung eines Zusam­
menhangs zwischen Infektionszahlen und Mobilität 
erforderlich ist. Um diese Datenlücke zu schließen, 
werden in diesem Beitrag zusätzlich auch Angaben 
zur Gesamtzahl von Reisen nach Landkreisen ver­
wendet, die von der Arbeitsgruppe »Research on  
Complex Systems« (ROCS) an der Humboldt-Univer­
sität zu Berlin (HU) auf Wochenbasis veröffentlicht 
wurden (Zachariae 2021).

Mobilfunkdaten ermöglichen lediglich Aussagen 
über Bewegungen zwischen Mobilfunkzellen und sind 
daher für sehr kleinräumige Analysen ungeeignet. Er­
gänzend lassen sich aber auch Mobilitätsdaten des 
Internet-Anbieters Google auswerten, die diese Lücke 
zumindest ansatzweise schließen; allerdings basieren 
diese Daten lediglich auf Angaben von Nutzern, die 
die automatische Aufzeichnung ihres Aufenthaltsorts 
in ihrem Google-Profil aktiviert haben. Schließlich 
liegen auch noch Angaben zu den Routenanfragen 
von Apple-Nutzern vor, die ebenfalls Hinweise auf das 
Mobilitätsverhalten geben können. Alle drei Daten­
quellen werden hier verwendet.

Die nachfolgende Darstellung weist einen aus­
schließlich deskriptiven Charakter auf. Angesichts der 
zum Teil überraschenden Ergebnisse sind weiterge­
hende Analysen insbesondere zu möglichen kausalen 
Wirkungszusammenhängen nötig, bei denen weitere 
Einflussfaktoren auf Mobilität und Infektionsgesche­
hen einbezogen werden müssen. Dies muss jedoch 
späteren Arbeiten vorbehalten bleiben.

VERÄNDERUNGEN DER MOBILITÄT WÄHREND DER 
CORONAKRISE GEGENÜBER DEM JAHR 2019

Die Destatis-Daten zeigen, dass sich die Mobilität im 
Vergleich zum Jahr 2019 im Gefolge der pandemiebe­
dingten Kontaktbeschränkungen deutlich reduziert 
hat (vgl. Abb. 1): Sowohl im Frühjahr (ab KW12/2020) 
als auch im Spätherbst (ab KW45/2020) ging die Mo­
bilität in Deutschland kräftig zurück; zwischenzeitlich 
(KW27–KW44/2020) war aber wieder das gleiche Mo­
bilitätsniveau festzustellen wie im Jahr 2019. Grund 
hierfür waren vor allem vermehrte Urlaubsreisen an 
Nord- und Ostsee; insbesondere die Stadtstaaten so­
wie Nordrhein-Westfalen wiesen jedoch auch in dieser 
Zeit ein spürbar unter dem Vorjahr liegendes Mobili­
tätsniveau auf.
3	 Durchschnitt des jeweiligen Wochentags im gleichen Monat des 
Jahres 2019.

*	 Prof. Dr. Joachim Ragnitz ist Stellvertretender Geschäftsführer der 
Niederlassung Dresden des ifo Instituts – Leibniz-Institut für Wirt­
schaftsforschung an der Universität München e.V
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Auffällig ist, dass die Mobilität in Deutschland 
zwar im ersten Lockdown stark zurückging (um knapp 
30% in KW12); der Lockdown Light (ab KW45/2020) 
bzw. dessen Verschärfung (ab KW51/2020) hat dem­
gegenüber – sieht man einmal von den Weihnachts­
feiertagen ab – nur zu einer verhältnismäßig gerin­
gen Mobilitätsverringerung geführt. Im November 
sowie in der ersten Dezemberhälfte lag die Mobi­
lität in Deutschland insgesamt nur um rund 10% 
unter dem Vorjahresniveau; etwas stärker war der 
Rückgang dann mit rund 15% nach der Verschär­
fung des Lockdowns ab der KW51/2020. Der Unter­
schied zwischen den beiden Phasen der Corona-
Pandemie dürfte dabei damit zu tun haben, dass 
im Frühjahr die wirtschaftliche Aktivität deutlich 
stärker eingebrochen ist und dass deshalb deut­
lich mehr Personen in Kurzarbeit geschickt wurden 
als während des zweiten Lockdowns. Dementspre­
chend scheint sich insbesondere die beruflich ver­
anlasste Mobilität in den Wintermonaten nur we­
nig verringert zu haben, während Freizeitverkehre 
deutlich stärker zurückgingen, erkennbar z.B. an 
einem überproportional starken Rückgang der Mo­
bilitätsindikatoren an den Wochenenden und in den  
Nachtstunden.4

VERÄNDERUNGEN DER MOBILITÄT SEIT 
OKTOBER 2020

Um die Mobilitätsentwicklung im zweiten Lockdown 
genauer zu analysieren, wird auf die wöchentlich vor­
liegenden Daten der HU Berlin zurückgegriffen. Ein 
Problem dabei ist, dass aufgrund technischer Pro­
bleme des Datenanbieters keine Mobilitätswerte für 
den 4. bis 7. Dezember 2020 zur Verfügung stehen; der 
fehlende Wert für die KW49 wurde durch den Mittel­
wert der Mobilität in den beiden angrenzenden Wo­
chen approximiert.

Die Zahl der Reisen ist mit Beginn des zweiten 
Lockdowns zwar kurzzeitig unter das Niveau der 
KW44/2020 gefallen, stieg dann aber rasch wieder 
über diesen Wert hinaus an und verharrte hier bis 
zur KW49/2020 (vgl. Abb. 2). Dies könnte damit zu­
sammenhängen, dass die zu diesem Zeitpunkt gel­
tenden Restriktionen vergleichsweise schwach wa­
ren und sich im Wesentlichen auf Besuche bei Gas­
tronomie und Hotellerie beschränkten. Erst in der 
zweiten Dezemberwoche (und damit noch vor der 
Verschärfung der Restriktionen ab KW51/2020) ging 
die Mobilität dann deutlich zurück. Hierzu scheinen 
u. a. die eindringlichen Appelle der Politik zur Ver­
meidung »unnötiger« Reisen und dadurch ausgelöste 
Verhaltensänderungen der Bevölkerung beigetragen 
zu haben. Zwar kam es dann über die Weihnachts­
feiertage wegen der feiertagsbedingten Betriebsruhe 

4	 Der Rückgang der Mobilität in KW5/2021 dürfte vor allem auf den 
Wintereinbruch in weiten Teilen Deutschlands zurückzuführen sein, 
da hierdurch der Straßen- und Schienenverkehr massiv beeinträch­
tigt wurde.

in vielen Unternehmen und des Verzichts auf Ver­
wandtenbesuche zu einer deutlichen Reduktion der 
Zahl der Reisen. Nach dem Jahreswechsel stieg die 
Mobilität jedoch wieder deutlich an und liegt seit­
her bei rund 85% des Niveaus Ende Oktober 2020. 
Der verschärfte Lockdown mit Schließung von Ein­
zelhandelsgeschäften und verstärkter Nutzung von 
Homeoffice hat insoweit zu einer merklichen Verrin­
gerung der Mobilität beigetragen. Auffällig ist dabei, 
dass sich die Zahl der Reisen innerhalb des eigenen 
Landkreises kaum anders entwickelt hat als die Zahl 
der Reisen über Landkreisgrenzen hinweg; blieben in 
KW44/2020 68,5% aller Reisen innerhalb des eigenen 
Landkreises, waren es in KW7/2021 mit 69,3% nur 
unwesentlich mehr.5

Ergänzend zu den von der HU Berlin und Desta­
tis veröffentlichten Mobilfunkdaten können darüber 
hinaus Mobilitätsdaten des Internet-Anbieters Goo­
gle ausgewertet werden, die kleinräumigere Analysen 
zulassen (Google 2021). Die Originaldaten werden da­
bei von Google als Veränderungen gegenüber einem 
Basiszeitraum (jeweiliger Wochentag im Zeitraum 

5	 Die Frage, ob es einen Einfluss der Infektionszahlen in Nachbar­
kreisen auf interregionale Reisen gegeben hat, kann an dieser Stelle 
nicht geklärt werden, stellt aber eine interessante Erweiterung der 
Analyse dar.
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3. Januar bis 6. Februar 2020) zur Verfügung gestellt. 
Dies erlaubt die Berechnung einer Indexreihe mit 
KW44/2020 = 100.

Es zeigt sich – wenig überraschend –, dass die 
Zahl der Besuche an Einkaufsstätten bzw. in Freizeit­
einrichtungen bereits Anfang November deutlich zu­
rückgegangen ist (vgl. Abb. 3). Mit der Verschärfung 
des Lockdowns ab KW51/2020 sind die Besuche hier 
auf nur noch rund 50% des Wertes der letzten Okto­
berwoche gesunken und verharren seither auf die­
sem Niveau. Bei Geschäften des täglichen Bedarfs ist 
ein solcher Effekt hingegen nicht zu beobachten; die 
Besuchshäufigkeit liegt hier am aktuellen Rand nur 
unwesentlich niedriger als in der Basisperiode. Deut­
lich reduziert hat sich demgegenüber die Zahl der 
Besucher an Bahnhöfen und anderen Verkehrsknoten­
punkten. Zudem wird erkennbar, dass sich die Zahl 
der Aufenthalte an Arbeitsplätzen nach Verschärfung 
des zweiten Lockdowns ab Mitte Dezember auf rund 
80% des Niveaus der letzten Oktoberwoche eingepen­
delt hat, in der zweiten Februarhälfte dann allerdings 
wieder etwas gestiegen ist (Alipour et al. 2021). All 
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dies zeigt, dass der Lockdown bzw. die Verhalten­
sänderungen der Bevölkerung auch bei einer klein­
räumigen Betrachtung die gewünschten Wirkungen 
auf das Mobilitätsverhalten der Menschen durchaus 
erreicht hat. Die annähernde Stabilität des Mobili­
tätsverhaltens seit dem Jahresanfang 2021 deutet 
dementsprechend darauf hin, dass es sich hierbei 
um Bewegungen handelt, auf die nicht ohne Weiteres 
verzichtet werden konnte.

Der Internetkonzern Apple bietet schließlich Mo­
bilitätsdaten auf Basis von Routenanfragen bei Nut­
zern von Applekarten an (Apple 2021). Auch wenn dies 
ein etwas anderer Ansatz ist, der keine repräsentati­
ven Aussagen6 zulässt, zeigen auch diese Daten einen 
deutlichen Rückgang der Mobilität (um rund 20% ge­
genüber KW44/2020 in den Monaten November und 
Dezember sowie um rund 25% im bisherigen Verlauf 
des Jahres 2021; vgl. Abb. 4). 

Auffällig ist dabei, dass zumindest bis zur Jahres­
wende 2020 der Pkw-Verkehr weniger stark zurückge­
gangen zu sein scheint als der Fußgängerverkehr bzw. 
der öffentliche Verkehr.

REGIONALISIERTE BETRACHTUNG

Die Angaben zur Zahl der Reisen (normiert auf die 
Zahl der Einwohner) ermöglichen darüber hinaus 
eine regionalisierte Betrachtung des Mobilitätsver­
haltens. Dabei wird deutlich, dass die Mobilität schon 
in KW50/2020 nahezu flächendeckend unter dem Ni­
veau der Basisperiode lag (vgl. Abb. 5, linke Karte). 
Regionen mit einem geringen Mobilitätsrückgang 
finden sich vor allem in Sachsen sowie im nördli­
6	 Zum einen sind Apple-Endgeräte weniger stark verbreitet als Mo­
biltelefone anderer Anbieter, zum anderen werden Routenanfragen 
wohl nur von Nutzern gestellt, die den Weg nicht kennen. Routine­
mäßige Reisen (wie z.B. zwischen Arbeitsplatz und Wohnung) wer­
den daher nicht erfasst.

chen Baden-Württemberg. In der großen Mehrzahl 
der Landkreise lag der Rückgang der Zahl der Rei­
sen dabei unter 10%; nur in gut einem Fünftel aller 
Landkreise ging die Mobilität noch stärker zurück. Zu 
Beginn des Jahres 2021 hat sich dieses Bild jedoch 
deutlich verändert; in KW7/2021 lag die Mobilität in 
67% aller Landkreise um mehr als 10% unter dem 
Niveau der letzten Oktoberwoche 2020 (vgl. Abb. 5,  
rechte Karte).

REGIONALE MOBILITÄT UND INFEKTIONS-
GESCHEHEN

Die während des zweiten Lockdowns vorgenom­
menen Einschränkungen des öffentlichen Lebens 
wurden von den politischen Entscheidungsträgern 
damit begründet, dass auf diese Weise das Infekti­
onsgeschehen eingedämmt werden sollte. Dass eine 
Verringerung von Kontakten die Ansteckungsgefahr 
mit dem Coronavirus verringert, ist dabei auch un­
strittig. Ein zeitlicher Zusammenhang zwischen der 

Abb. 5
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Zahl der Neuinfektionen (gemessen an der Inzidenz 
je 100 000 Einwohner) und dem Mobilitätsverhalten 
(gemessen als Zahl der Reisen je 100 000 Einwohner) 
ist indes nicht festzustellen (vgl. Abb. 6). So nahm die 
Zahl der Neuinfektionen bis Mitte Dezember trotz 
rückläufiger Mobilität zu; ab Januar wiederum nah­
men die Infektionszahlen bei weitgehend konstan­
ter Zahl der Reisen deutlich ab. Lediglich über die 
Weihnachtsfeiertage ist ein Gleichlauf beider Reihen 
zu beobachten; allerdings dürften die Infektionszah­
len infolge einer feiertagsbedingt geringeren Zahl an 
Testungen7 und möglicher Meldeverzögerungen in 
diesem Zeitabschnitt wenig valide sein. 

Auch bei gleichzeitiger Berücksichtigung von 
zeitlicher und räumlicher Perspektive ist ein Zusam­
menhang zwischen Infektionsgeschehen und Mobili­
tät nicht festzustellen. Zu erwarten wäre, dass eine 
hohe Mobilität mit gewisser Zeitverzögerung auch 
zu einem hohen Niveau bzw. einer Zunahme der In­
fektionen in den nachfolgenden Wochen führt. Die 
Korrelationskoeffizienten zwischen dem Mobilitäts­
niveau und der Zahl der Neuinfektionen liegen für 
alle zeitlichen Verzögerungen in einer Größenordnung 
von 0,0 bis – 0,2 und sind damit nicht nur äußerst 
niedrig, sondern weisen auch das falsche Vorzeichen 
auf (vgl. Tab. 1, linke Hälfte). Auch eine Gegenüber­
stellung von Mobilitätsniveau und Veränderungen 
der Infektionszahlen (vgl. Tab. 1, rechte Hälfte) er­

7	 Die Zahl der Corona-Tests ging zwischen KW51 und KW53 um rund 
50% zurück und wurde erst danach wieder deutlich ausgeweitet. Die 
Quote positiver Tests bewegte sich spiegelbildlich hierzu; allerdings 
ist auch dies wenig aussagekräftig, da während der Feiertage wohl 
nur bei ernsthaften Verdachtsmomenten überhaupt ein Test vorge­
nommen wurde.

gibt keinen klaren Zusammenhang. Ebenso wenig 
lässt sich der umgekehrte Zusammenhang (hohe In­
fektionszahlen in einer Region führen über Verhal­
tensanpassungen zu einer Reduktion der Mobilität in 
den nachfolgenden Wochen) nachweisen (hier nicht  
dargestellt). 

Vieles spricht dafür, dass der Rückgang der In­
fektionszahlen seit Ende des letzten Jahres in engem 
Zusammenhang mit der Vermeidung von Kontakten 
steht. Die hier vorgelegten Ergebnisse stehen dazu 
nicht in Widerspruch. Sie deuten aber darauf hin, dass 
wirksame Kontakteinschränkungen nicht notwendi­
gerweise auch eine Verringerung der (großräumigen) 
Mobilität voraussetzen.
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Tab. 1

Korrelation von Infektionszahlen und Mobilitätsniveau nach Kalenderwochen 

Mobilität versus Infektionsniveau Mobilität versus Veränderung der Infektionen

Verzögerung in Wochen Verzögerung in Wochen

KW 0 +1 +2 +3 0 +1 +2 +3

45 . . – 0,075 – 0,087 . . . – 0,046 

46 . – 0,017 – 0,029 – 0,055 . . 0,320 0,309 

47 –  0,065 – 0,093 – 0,147 – 0,189 . – 0,228 – 0,311 – 0,451 

48 – 0,081 – 0,128 – 0,169 – 0,176 0,138 0,163 0,264 0,284 

49 – 0,106 – 0,145 – 0,151 – 0,157 0,163 0,261 0,279 0,298 

50 – 0,149 – 0,155 – 0,161 – 0,148 – 0,043 – 0,096 – 0,095 – 0,092 

51 – 0,165 – 0,172 – 0,161 – 0,178 – 0,108 – 0,142 – 0,146 – 0,162 

52 – 0,125 – 0,108 – 0,085 – 0,043 – 0,030 0,037 0,049 0,087 

53 – 0,120 – 0,085 – 0,041 – 0,010 – 0,127 – 0,109 – 0,019 0,006 

1 – 0,124 – 0,141 – 0,139 – 0,073 0,010 – 0,039 – 0,084 – 0,108 

2 – 0,147 – 0,147 – 0,085 0,005 – 0,007 0,027 0,013 – 0,017 

3 – 0,178 – 0,118 – 0,021 0,006 – 0,311 – 0,312 – 0,295 – 0,215 

4 – 0,097 – 0,005 0,020 – 0,007 0,212 0,205 0,146 0,131 

5 – 0,021 0,003 – 0,032 – 0,038 – 0,134 – 0,125 – 0,132 – 0,183 

6 0,023 – 0,021 – 0,020 . 0,057 0,096 0,034 .

7 – 0,035 – 0,037 . . – 0,089 – 0,033 . .

Quelle: RKI /2021); Zachariae (2021); Berechnungen des ifo Instituts.




