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Vorbemerkung

Im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
hat infas — das Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH — die Studie ,Mobili-
tat in Deutschland” im Jahr 2008 durchgefihrt (MiD 2008). Die Umsetzung erfolgte
gemeinsam in Kooperation mit dem Institut fir Verkehrsforschung am Deutschen Zent-
rum fur Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR). Dabei konnte auf Ergebnisse und Erfahrungen
aus der Vorgangerstudie ,Mobilitét in Deutschland“des Jahres 2002 aufgebaut werden
(MiD 2002), die von infas in Zusammenarbeit mit dem Deutschen Institut fur Wirt-
schaftsforschung (DIW Berlin) realisiert worden war. Die direkte Vergleichbarkeit wird
dadurch gewahrleistet, dass die MiD 2008 in weiten Teilen eine Aktualisierung der da-
mals neu gestalteten MiD 2002 darstellt.

Die Feldzeit der Studie MiD 2008 erstreckte sich als Stichtagserhebung in 25.922
Haushalten (der bundesweiten Basisstichprobe) Uber zwdlf Monate und fand Uberwie-
gend im Jahr 2008 statt. Um differenzierte Ergebnisse fir einzelne Planungsregionen
innerhalb des Landes Mecklenburg-Vorpommern zu erhalten, hat sich das Ministerium
fir Verkehr, Bau und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern erfreulicherweise
fir eine Aufstockung der Stichprobe in Form einer Erhdhung der Zahl der befragten
Haushalte entschieden — wie bereits bei der MiD 2002.

Der vorliegende Bericht stellt die Ergebnisse fir das Bundesland Mecklenburg-
Vorpommern vor. Sie basieren auf der Befragung von gut 1.750 Haushalten. Diese
Zahl setzt sich aus zwei Stichprobenteilen zusammen. Bei 750 Haushalten wurde die
Befragung durch das bundesweite Projekt des BMVBS finanziert. Bei weiteren 1.000
Haushalten basiert die Befragung auf einer Aufstockung im Auftrag des Ministeriums
fir Verkehr, Bau und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern. Beide Teile wur-
den zeitgleich nach dem identischen Verfahren erhoben und haben in etwa denselben
Umfang wie bei der landesspezifischen Aufstockung des Jahres 2002.

Zusatzlich zu diesem Ergebnisbericht liegen ein ausflhrlicher, bundesweit glltiger Pro-
jektbericht, ein Methodenbericht und ein Daten-Nutzerhandbuch jeweils mit ausfihrli-
cher Beschreibung des Konzepts und Designs von MiD 2008 vor. Weitere Projekt-
informationen sind auf den Internetseiten der Studie unter www.mobilitaet-in-

deutschland.de verflgbar. In diesem Ergebnisbericht wird daher auf eine detaillierte
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Darstellung der Erhebung selbst verzichtet. Darliber hinaus wurden die Befragungs-
ergebnisse flr die insgesamt 1.759 Haushalte in Mecklenburg-Vorpommern in einem

eigenen Tabellenband dokumentiert.
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Ergebnistelegramm

e Die Grundlage fiir diesen Bericht bildet die von infas gemeinsam mit dem Insti-
tut far Verkehrsforschung am Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V.
(DLR) durchgeftihrte Untersuchung Mobilitét in Deutschland 2008 und eine in
diesem Rahmen erfolgte Erweiterung fir das Land Mecklenburg-Vorpommern.
Diese umfasst das gesamte Bundesland. Die Ergebnisse werden sowohl fir
Mecklenburg-Vorpommern insgesamt als auch nach Planungsregionen unter-
teilt vorgestellt. Zudem werden die Ergebnisse der aktuellen Erhebung mit den-
jenigen aus dem Jahr 2002 verglichen. Dies wird an geeigneter Stelle im vorlie-
genden Bericht dokumentiert.

e Die Studie umfasst flir Mecklenburg-Vorpommern 1.759 befragte Haushalte,
3.582 Personen und 10.821 Wege. Einbezogen wurden jeweils komplette
Haushalte. Soweit nicht anders ausgewiesen, beziehen sich die Ergebnisse auf
alle Einwohner einschlieBlich der Kinder ab 0 Jahren.

e Mehr als die Hélfte der Haushalte verflgt Gber mindestens einen Pkw, und im-
merhin knapp ein Viertel der Haushalte ist mit mehreren Pkw ausgestattet. Im
Vergleich zum Bundesdurchschnitt sind die Haushalte damit trotz der hohen
Abhangigkeit vom Autoverkehr noch unterdurchschnittlich motorisiert.

e 29 Prozent der Einwohner Mecklenburg-Vorpommerns fahren taglich Fahrrad.
Dieser Fahrradnutzeranteil ist im Vergleich der Bundeslander hoch, bundesweit
wurden durchschnittlich 19 Prozent tagliche Fahrradfahrer gemessen. Beson-
ders hoch ist der Anteil der taglichen Radnutzung in Vorpommern, gekoppelt
mit einem hohen Anteil an Freizeitwegen als Hauptzweck.

e An einem durchschnittlichen Tag gehen mehr als neun von zehn Personen au-
Ber Haus. Seit 2002 ist auf Landesebene ein Anstieg des Anteils mobiler Per-
sonen um sieben Prozentpunkte zu verzeichnen. Die vor sechs Jahren in dieser
Frage noch gemessenen deutlichen Unterschiede zwischen den Planungsregi-
onen bestehen heute (fast) nicht mehr.

e Die von 2002 auf 2008 eingetretene leichte Erhéhung der durchschnittlichen
Mobilitdtsquote resultiert hauptsachlich aus dem wachsenden Anteil an mobilen
alteren Personen im Alter von 60 Jahren und &lter und aus der gleichzeitigen
Zunahme an Wegen pro Person speziell in dieser Altersgruppe.
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¢ Die mittlere Wegeanzahl fur die Einwohner von Mecklenburg-Vorpommern liegt
werktags bei 3,6 Wegen. Am Samstag sinkt der Wert auf 3,3, und am Sonntag
erreicht er korrespondierend mit einer geringeren Mobilitdtsquote nur 2,1. Damit
entspricht die Mobilitdt in Mecklenburg-Vorpommern ungefédhr dem Bundes-
durchschnitt; nur an Sonntagen ist sie etwas geringer als in Gesamtdeutsch-
land.

e Im Schnitt investiert jeder Birger Mecklenburg-Vorpommerns pro Tag rund eine
Stunde und zwanzig Minuten in seine Mobilitat und legt dabei eine Stecke von
etwa 44 Kilometern zurtick. Diese Werte weichen allerdings in verschiedenen
Bevdlkerungsgruppen deutlich voneinander ab. Besonders Erwerbstatige, Aus-
zubildende und Studierende haben hohe Mobilitdtswerte. Gruppen ohne Pkw
haben deutlich kleinere Aktionsradien.

e Den gréBten Anteil an allen Wegen machen Freizeitwege mit rund einem Drittel
aus, etwa jeder vierte Weg wird fir die Arbeit, Ausbildung oder Dienstliches un-
ternommen. Es folgen Einkaufswege mit Anteilen von 23 Prozent und Erledi-
gungen mit zwolf Prozent. Auf den neuen Hauptwegezweck ,Begleitung von
Personen® entfallen sieben Prozent aller Wege.

e In einer Zusammenfassung nach dem im Verlauf des Weges genutzten Haupt-
verkehrsmittel kann die Darstellung vereinfacht werden. Wurde fir einen Weg
nur ein Verkehrsmittel benutzt, so ist dies gleichzeitig auch das Hauptver-
kehrsmittel. Besteht ein Weg dagegen aus mehreren Etappen, wurden auf dem
Weg zum Ziel also mehrere Verkehrsmittel benutzt, so gilt das Verkehrsmittel
als das Hauptverkehrsmittel, mit dem die langste Wegstrecke zurtckgelegt
wurde. Folgende Hierarchie wurde gebildet, wobei das hier jeweils vor den Ub-
rigen genannte und fur einen Weg benutzte Verkehrsmittel als das Hauptver-
kehrsmittel angesehen wird: zu FuB3, Fahrrad, MIV (Motorisierter Individualver-
kehr), OPV, Sonstiges. So stellt sich heraus, dass mehr als die Halfte aller We-
ge in Mecklenburg-Vorpommern mit dem Auto zurlckgelegt werden. Immerhin
jeder vierte Weg findet ausschlieBlich zu FufB statt. Mit 13 Prozent aller Wege
stellt sich Mecklenburg-Vorpommern auch im Bundesvergleich mit zehn Pro-
zent als ,Fahrradland” dar — wie bereits bei der Befragung 2002. In der Tat ist
der Anteil des Fahrrads mehr als doppelt so hoch wie der Anteil der OPV-Wege
mit nur sechs Prozent. Im Vergleich zur Befragung sechs Jahre zuvor, sind aber
auch einige Veranderungen feststellbar. So ist der Anteil der MIV-Fahrer um
drei Prozentpunkte gestiegen, wahrend der Anteil der MIV-Mitfahrer um vier
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Prozentpunkte abgenommen hat. Bei stabilen Anteilen fir Fahrrad und zu FuB
nimmt der OPV-Anteil mit einem Prozentpunkt etwas zu. Die Anteile von MIV-
Fahrern und OPV legen also im Gegensatz zu allen anderen Anteilen der Wege

an den Verkehrsmitteln zu.

e Am haufigsten nutzen Berufstatige ohne Pkw das Fahrrad, 58 Prozent von ih-
nen sitzen taglich oder fast taglich im Sattel. An zweiter Stelle stehen Studie-
rende und Schiler, von ihnen fahrt fast jeder Zweite taglich (je 47 Prozent) und
ungeféhr ein weiteres Finftel wéchentlich Rad (15 bzw. 22 Prozent). Danach
folgen die Auszubildenden mit 39 Prozent téglicher und weiteren 22 Prozent

wochentlicher Fahrradnutzung.
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1 Konzeption von Mobilitat in Deutschland 2008

1.1 Erhebungsdesign

Das Bundesministerium flr Verkehr hat in den Jahren 1976, 1982 und 1989 die Konti-
nuierlichen Erhebungen zum Verkehrsverhalten (KONTIV) in Westdeutschland durch-
gefuhrt. Ziel dieser jeweils mit ahnlichem Design gestalteten Befragungen privater
Haushalte war es, reprasentative Daten zum Alltagsverkehr (eines Jahres) der Bevol-
kerung einschlieBlich wesentlicher Basisvariablen des Haushalts und der Personen zu

erfassen.

In der Fortsetzung dieser Tradition hat das damalige BMVBW eine KONTIV-Erhebung
unter dem Namen ,Mobilitdt in Deutschland 2002“ beauftragt. Mit der Durchfihrung
wurden infas und das DIW Berlin betraut. Mobilitdt in Deutschland 2002 (MiD 2002)
knlpfte als erstes gesamtdeutsches Projekt in der KONTIV-Tradition in den Kern-
elementen an die KONTIV-Erhebungen an: Uber ein Jahr wurden zufallig ausgewahlite
Haushalte zu ihrem Verkehrsverhalten an einem vorgegebenen Stichtag befragt und
zusatzlich um die Angabe verkehrsrelevanter Informationen zum Haushalt insgesamt
und zu seinen Mitgliedern gebeten.

Die Studie ,Mobilitdt in Deutschland 2008 ist grundsatzlich angelegt als Replikation
der Vorgangerstudie Mobilitédt in Deutschland 2002. Ziel bei der Konzeptionierung der
Studie war es, eine weitestgehende Vergleichbarkeit zwischen den Ergebnissen der
beiden Erhebungsjahre herzustellen und deswegen nur an einzelnen Stellen der Erhe-
bung Modifikationen vorzunehmen. Der MiD 2002 war seinerzeit eine umfangreiche
Methodenstudie vorgeschaltet, in deren Rahmen unterschiedliche Instrumente und
Erhebungsvarianten getestet werden konnten (infas, DIW 2001). Das so entwickelte
Konzept wurde 2008 mit nur wenigen Abweichungen Ubernommen. Im Ergebnis kdn-
nen aktuelle Informationen zur Alltagsmobilitdt gewonnen und aus dem Vergleich der
beiden Erhebungen 2002 und 2008 wichtige Erkenntnisse zu Veranderungen in der
Alltagsmobilitat abgeleitet werden.

Die bundesweite Studie stiitzt sich auf eine Basisstichprobe im Auftrag des BMVBS.
Diese umfasst 25.000 Haushalte. Zusatzlich wurden fir zehn Regionen von unter-
schiedlichen Auftraggebern methodenidentische regionale Aufstockungen in Auftrag
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gegeben. Den in diesem Bericht vorgestellten Ergebnissen fir Mecklenburg-
Vorpommern liegt eine Befragung von insgesamt 1.759 Haushalten in diesem Bundes-
land zugrunde. Davon wurde ein Anteil von 750 Haushalten durch das bundesweite
Projekt des BMVBS finanziert. Die Aufstockung im Auftrag des Ministeriums fur Ver-
kehr, Bau und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern umfasst weitere 1.000
Haushalte. Sowohl fir den Anteil der Basiserhebung als auch die Aufstockung basiert
die Stichprobe auf einer Zufallsauswahl von Personenadressen aus nach einer Ge-
meindetypisierung wiederum zuféllig ausgewahlten Einwohnermeldeamtern aus Meck-
lenburg-Vorpommern. Die Ergebnisse sind reprasentativ fir die vier Planungsregionen
und das Bundesland Mecklenburg-Vorpommern insgesamt.

Die Feldzeit der Studie Mobilitét in Deutschland 2008 erstreckte sich kontinuierlich Gber
etwas mehr ein Jahr und war stichtagsorientiert, indem der Einsatz der Stichproben-
adressen nahezu gleich verteilt Gber alle Tage innerhalb des Jahres durchgefihrt wur-
de. Die Erhebung fir die Studie bestand aus zwei aufeinander folgenden Phasen: In
der ersten Phase wurde eine Haushaltsbefragung durchgefihrt, bei der die Haushalts-
zusammensetzung, die vorhandenen Verkehrsmittel im Haushalt und einige weitere
Merkmale erhoben wurden. In einer zweiten Phase wurden alle Haushaltsmitglieder
einzeln nach persénlichen Merkmalen und nach ihren Wegen an einem fest vorgege-
benen Stichtag befragt.

Bei der Durchfiihrung der Haushaltsbefragung kamen drei Instrumente zum Einsatz:
PAPI (paper and pencil interview), CATI (computer assisted telephone interview) und
CAWI (computer assisted web interview). In der durch die Haushaltsinterviews gebilde-
ten ersten Erhebungsstufe bestand 2008 erstmals die Mdglichkeit, den Haushalts-
fragebogen im Internet zu bearbeiten. Das anschlieBende Personen- und Wegeinter-
view erfolgte ausschlieBlich telefonisch. Damit wurde den guten Erfahrungen aus der
MiD 2002 im Hinblick auf héhere Racklaufquoten und bessere Datenqualitat im telefo-
nischen Teil der Erhebung Rechnung getragen. Flr die Haushaltsbefragung war die
schriftliche Variante der Befragung dagegen immer noch dann erforderlich, wenn fir
den Haushalt zunachst keine Telefonnummer vorlag.

infas



Ergebnisbericht MiD 2008 — Mecklenburg-Vorpommern

13

Der Ablauf der Erhebung ist in Abbildung 1 grafisch dargestellt und lasst sich wie folgt

beschreiben:

Abbildung 1

Ablauf der Erhebungsschritte bei der MiD 2008

Stich- 45 % Telefonnummer Brutto-Stichprobe » 55 % Telefonnummer
probe nicht gefunden gesamt gefunden
Brutto-Stichprobe Brutto-Stichprobe ......
schriftlich
1 1
Versand Studieninformation (einschlieBlich Online-Zugang:
l kein Riicklauf l verweigert CATI vy
v
Riicklauf Haushalt Riicklauf Haushalt Riicklauf Haushalt »weiche®
Haushalte schriftlich e Verweigerer:
immer
Ubergang | Zweitkontakt
CATI l E
Versand Wegeblatt Stichprobe:
_ Non-Response-
Erinnerungsanruf Studie
v face-to-face
-
Personen nach dem Stichtag:
und Wege Personen/Wege CATI
Netto-Stichprobe
gesamt

Haushaltsrekrutierung

Zunachst erhielten alle Haushalte ein Anschreiben, in dem die Ziele und das Vorgehen
der Studie erlautert wurden. Bei allen Haushalten, fir die keine Telefonnummer vorlag,
beinhaltete das Kontaktschreiben zusétzlich einen schriftlichen Haushaltsfragebogen.
Far alle anderen Haushalte erfolgte die Haushaltsbefragung telefonisch. Beide Grup-
pen erhielten zusatzlich einen Zugangscode zum Online-Haushaltsfragebogen. Der
Haushaltsfragebogen war im Wesentlichen identisch mit dem telefonischen Fragebo-
genprogramm und dem schriftlichen Fragebogen. Das Haushaltsinterview erflllte ne-
ben der Erhebung von soziodemografischen Angaben und der Verkehrsmittelausstat-
tung die Aufgabe der Haushaltsrekrutierung fir das spatere Personen- und Wegeinter-

view.
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Vorbereitung des Personen-Wegeinterviews

Fir die anschlieBende Phase standen alle Haushalte zur Verfligung, fir die eine Tele-
fonnummer vorhanden war und die ihre Einwilligung zur weiteren Teilnahme an der
Studie gegeben hatten. Fir diese Haushalte wurde fiir jedes Haushaltsmitglied ein
individuelles Wegeprotokoll fir den vorgegebenen Stichtag erstellt und per Post zuge-
schickt. Jeder Haushalt wurde dariber hinaus einen Tag vor dem Stichtag nochmals
telefonisch kontaktiert und an das Ausfillen dieses Protokolls erinnert.

Personen-Wegeinterviews

Das eigentliche Personen- und Wegeinterview fand far alle Personen im Haushalt un-
mittelbar nach dem Stichtag und in einem maximalen Abstand von zwei Wochen tele-
fonisch statt. Soweit méglich, sollte bis auf die Kinder unter 10 Jahren jede Person
selbst befragt werden. Andere Haushaltsmitglieder konnten unter bestimmten Bedin-
gungen stellvertretend Interviews geben. Die Voraussetzung dafir war, dass die zu
interviewende Zielperson innerhalb der ndchsten Wochen nicht erreichbar oder unter
14 Jahre alt war. Das Hauptziel war jedoch zunéchst, mit jeder Person im Haushalt ein
telefonisches Interview zu fuhren. Analog zum Vorgehen in 2002 wurde ein Haushalt
als vollstéandig auswertbar eingestuft, wenn auf der Personen-Wege-Ebene Angaben
zu mindestens 50 Prozent der Haushaltsmitglieder vorlagen. Ziel war es, innerhalb des
14-tagigen Zeitfensters nach dem Stichtag so viele Haushaltsmitglieder wie mdglich
persénlich zu befragen. Um einer mdglichen Untererfassung von groBen Haushalten
vorzubeugen und gleichzeitig Alltagsmobilitdt auch im Haushaltskontext abbilden zu
kénnen, wurde erneut das ,50-Prozent-Kriterium“ angewendet. Das heif3t: Mindestens
50 Prozent der Haushaltsmitglieder mussten befragt worden sein, damit der Haushalt
in den Datensatz Eingang fand.

In den 1.759 Haushalten aus Mecklenburg-Vorpommern, die an der Befragung teilge-
nommen haben, wurden 3.582 Personen befragt, von denen 3.338 Uber den Stichtag
berichtet haben. Dabei wurden Informationen zu 10.821 Wegen erhoben. Die Feldzeit
der Studie erstreckte sich fir Mecklenburg-Vorpommern kontinuierlich Gber mehr als
ein Jahr von Anfang Januar 2008 bis Anfang April 2009. Die Stichprobe wurde so an-
gelegt, dass fur das gesamte Bundesland und die Planungsregionen Mecklenburg-
Vorpommerns reprasentative Ergebnisse vorliegen.
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Far alle auf Mecklenburg-Vorpommern entfallenden Interviews gelten die ausfihrlichen
methodischen Erlauterungen im Projektbericht, Methodenbericht und Nutzerhandbuch.
Diese kdnnen zur weiteren Information Gber das methodische Vorgehen der Studie
herangezogen werden. Weitere Projektinformationen kénnen auf den Internetseiten der

Studie unter www.mobilitaet-in-deutschland.de abgerufen werden.

1.2 Befragungsinhalte

Abbildung 2 gibt eine Ubersicht (iber die auf den verschiedenen Ebenen der Befragung
erhobenen Inhalte und markiert die Anderungen gegentiiber der MiD 2002. Grundsétz-
lich kénnen allgemeine Angaben zu Haushalten, Personen, Autos sowie zu den Rei-
sen (mit mindestens einer Ubernachtung — so die hier wie schon 2002 gewahlte Ab-
grenzung) der letzten drei Monate und Angaben zur Mobilitdt am festgelegten Stichtag

unterschieden werden.

Das Kernstlick des Personen-Wegeinterviews bildet die Erfassung der Wege am Stich-
tag. Dabei wurden detaillierte Angaben von bis zu zwolf Wegen erfasst. Dazu gehéren
der Wegezweck, der Ausgangspunkt des Weges, die Lage des Ziels innerhalb oder
auBerhalb der Stadt oder Gemeinde, die genutzten Verkehrsmittel, Angaben zum Fah-
rer beziehungsweise zur Fahrerin und zum Fahrzeug (wenn das Auto genutzt wurde),
die Anzahl der begleitenden Personen und die Entfernung des zurlckgelegten Weges.
Wege, die Uber diese zwdlf detailliert zu erfassenden hinausgehen, wurden als Summe

notiert.

Um auch langere Reisen in einem ausreichenden Umfang zu erfassen, wurden diese
nicht nur in der Stichtagsabfrage, sondern auch rickblickend fir die letzten drei Mona-
te vor dem Stichtag erhoben. Zunachst wurde nach der Anzahl der Reisen mit mindes-
tens einer auswartigen Ubernachtung gefragt. Fir die letzten drei dieser Reisen wur-
den dann der hauptsachliche Zweck, die Lage des Ziels, die genutzten Verkehrsmittel,
die Anzahl der Ubernachtungen, die Anzahl der begleitenden Haushaltsmitglieder und
die ungefahre Entfernung des Reiseziels erhoben.

infas



Ergebnisbericht MiD 2008 — Mecklenburg-Vorpommern 16

Da es bei Stichtagserhebungen in der Regel zu einer Untererfassung von Wegen im
Wirtschaftsverkehr kommt, wurden diese in einem speziellen Fragebogenmodul ermit-
telt. Zu diesen Wegen gehéren alle Wege, die regelméaBig beruflich (z.B. von Vertre-
tern, Lieferanten, Busfahrern oder Postboten) unternommen werden. Das Wirtschafts-
verkehrsmodul liefert Ergebnisse zum berufsbedingten Verkehr eines Tages (Branche,
Hauptzweck, Entfernung, Anzahl der zuriickgelegten Wege und Uberwiegend genutz-
tes Verkehrsmittel).

Abbildung 2 Befragungsinhalte der MiD 2008
Haushalte Autos Personen Reisen mit Ubernachtung
» HaushaltsgréBe *Typ « Soziodemographie * Anzahl im letzten Quartal
« Fahrzeugbestand * Baujahr - Tatigkeit fiir die letzten drei Reisen:
« Telefonanschluss * Leistung « Fiihrerscheinbesitz

« Telefonnummer
« Einkommen
« Verfligbarkeit Handy,

* Antriebsart
« Jahresfahrleistung
« Tachostand

+ Wohndauer
» OPNV-Verfiigbarkeit
« Mobilitatseinschrankungen

« Verkehrsmittel
« Entfernung

« Begleiter

* Zweck

% Computer, Internet « Halter - libliches OPNV-Ticket oAl
o ||+ Wohngebiet « Alter und - Nutzung Fahrradhelm ECIRIEID LEEEr
5 « Alter, Geschlecht und Anschaffung « Fahrradverfiigbarkeit
=] Tatigkeit der Haus- » Parkmoglichkeiten - generelle Verkehrsmittel-
haltsmitglieder zu Hause nutzung (OPNV, Fahrrad,
« Hauptnutzer Auto, Bahn im Fernverkehr)
« Erreichbarkeit iiblicher Ziele
« Verfiigbarkeit Handy,
Internet, Navigationsgerat Wege
« Zweck
blau: bereits in den KONTIV- : ‘E'ﬁ;:‘;:’:;'“e'
(=] ELISDEN0SRCH2002 - Mobilitit am Stichtag « Start- und Ankunftszeit
g rot:  Erweiterung ab 2002 gegeniiber - Normalitéit Stichtag - genaue Zieladresse
o alteren KONTIV-Erhebungen + Pkw-Verfiigbarkeit « Lage der Ziele
n grau: nicht mehr in der MiD 2008 * Wetter genzahliBcolierlund

griin: neu in der MiD 2008

« Zusatzmodul Wirtschafts-

- genutzter Pkw aus Haushalt

Personen aus Haushalt

verkehr
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2 Zentrale MobilitatskenngroBen flir Mecklenburg-Vorpommern

Mobilitéat von Personen resultiert aus den Bedurfnissen und Mdglichkeiten der Men-
schen zur Ortsverédnderung und zur Teilnahme am gesellschaftlichen Leben. Diese
Mdoglichkeiten sind jedoch neben anderen Einschréankungen durch die zur Verfligung
stehende Zeit begrenzt. Sie werden durch die Lage von Zielen und das Verkehrsange-
bot mitbestimmt, das wiederum mit der erzielbaren Geschwindigkeit den Aktionsradius
des Einzelnen beeinflusst. Dispersitat und Motorisierungszunahme sind dabei die bei-
den gangigsten Stichworte zur Entwicklung der Rahmenbedingungen des Personen-
verkehrs der letzten Jahrzehnte in Deutschland und gelten auch fur Mecklenburg-
Vorpommern. Unabhangig davon werden alle Formen der Mobilitdt mehr oder weniger
durch die individuellen Lebensumsténde gepragt. Daher wird im Folgenden zunachst
auf diese Rahmenbedingungen der Verkehrsentstehung eingegangen, bevor in weite-
ren Kapiteln die MobilitdtskenngréBen dargestellt werden.

Verschiedene Einflussfaktoren bestimmen das Verkehrsgeschehen gleichzeitig und
sind untereinander verknUpft. Dies ist bei der Interpretation der Ergebnisse zu berlck-
sichtigen. Zum Beispiel ist in Ballungsrdumen mit héherer Siedlungsdichte nicht nur
das OPNV-Angebot besser, auch der Anteil von Einpersonenhaushalten ist héher und,
unter anderem dadurch begriindet, auch der Anteil der Haushalte ohne Auto. Eine Be-
schreibung der Beziehung der einzelnen Faktoren unter Einbeziehung der Wechselwir-
kungen setzt entsprechende Analysen voraus. Dies gilt auch fir den Vergleich der in
diesem Bericht nebeneinander gestellten Planungsregionen  Mecklenburg-

Vorpommerns.
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2.1 Pkw-, Fahrrad- und Ticket-Ausstattung

Wer fahrt mit dem Auto?

Ein Blick auf die Pkw-Ausstattung in Abbildung 3 ist nach den verschiedenen Haus-
haltstypen aufschlussreich. Insgesamt besitzt in Mecklenburg-Vorpommern etwa jeder
vierte Haushalt keinen Pkw. Dagegen verfugt mehr als die Halfte der Haushalte tber
mindestens einen Pkw, und immerhin ein Viertel der Haushalte ist mit mehreren Pkw
ausgestattet. Im Bundesvergleich sind die Haushalte im nordéstlichsten Bundesland
damit trotz der hohen Abhangigkeit vom Autoverkehr noch unterdurchschnittlich moto-
risiert. Wird jedoch 2002 als MaBstab zugrunde gelegt, so hat ein relativer Aufholpro-
zess stattgefunden. Der Anteil von Haushalten mit einem oder mehr Pkw ist um vier
Prozentpunkte gestiegen. Damit liegt Mecklenburg-Vorpommern bei der Pkw-
Ausstattung Uber dem Durchschnitt der éstlichen Bundeslander.

Abbildung 3 Pkw-Ausstattung der Haushalte

Basis: Haushalte, Angaben in Prozent mittlere Anzahl

der PKW pro
Haushalt
Deutschland 2008 @
Deutschland 2002 @
Westdeutschland 54 26 @

Ostdeutschland 50 19
Mecklenburg-Vorpommern 2008 E]
Mecklenburg-Vorpommern 2002

Westmecklenburg @
Mittleres Mecklenburg/Rostock = f
Mecklenburgische Seenplatte E] I" as
Vorpommern E]

M ein PKW B zwei PKW M drei oder mehr PKW i keiner
MiD 2008 Mecklenburg-Vorpommern

Die Proportionen innerhalb des Landes unterscheiden sich deutlich nach den Haus-
haltstypen. Am hochsten ist der Anteil der Haushalte ohne Pkw verstandlicherweise bei
den &lteren Alleinlebenden. In dieser Gruppe der ab 60-Jahrigen besitzen drei von flnf
Haushalten heute kein Auto. Am anderen Ende der Skala finden sich hier alle Mehr-
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personenhaushalte mit mehr als zwei Personen, mit und ohne Kinder, wieder. Nur ma-
ximal finf Prozent dieser Haushalte sind nicht mit einem Pkw ausgestattet (ohne Ab-
bildung).

Abbildung 4 Pkw-Ausstattung der Haushalte nach monatlichem Nettoein-
kommen

Basis: Haushalte, Angaben in Prozent

keiner
M einer
M zwei

M drei oder mehr

infas

500 bis 900 bis 1.500 bis 2.000 bis 3.000 bis  4.000 € und
899 € 1.499 € 1.999 € 2,999 € 3.999 € mehr

MiD 2008 Mecklenburg-Vorpommern

In Mobilitét in Deutschland wird als zusétzliche Hintergrundinformation auch nach dem
Haushaltsnettoeinkommen gefragt. Eine Differenzierung nach dieser Information zeigt
nachvollziehbarerweise einen deutlichen Zusammenhang zwischen der Hohe des mo-
natlichen Nettoeinkommens und der Pkw-Ausstattung. Wie Abbildung 4 veranschau-
licht, schwankt der Anteil der Haushalte ohne Pkw von 61 Prozent in der niedrigsten
Einkommensgruppe bis zu einem Anteil von unter einem halben Prozent in der héchs-
ten Einkommenskategorie. Hier zeichnet sich auch eine potentiell hdhere Grundmobili-
tat der einkommensstarkeren Haushalte ab, die sich bei den Ergebnissen zur Ver-

kehrsmittelnutzung am Stichtag bestétigt.
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Abbildung 5 Fuhrerscheinbesitz nach Geschlecht und Altersgruppen

Basis: Personen ab 15 Jahren ohne Stellvertreterinterview, Angaben in Prozent

Fiihrerscheinbesitz

—&— Frauen 2002
—&— Frauen 2008
—e&— Manner 2002
—&— \Einner 2008 19

infas

18-29 30-39 40-49 50-59 60-64 65-74 75 und

alter
Altersgruppen
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Auch zum Fihrerscheinbesitz liegen mit der aktuellen Studie umfassende Informatio-
nen fir Mecklenburg-Vorpommern vor. Sie zeigen, dass sich der Abstand in der Be-
sitzquote zwischen Frauen und Mannern in den jangeren Altersgruppen zwischen 2002
und 2008 umgekehrt hat. Von den lber 18- bis 29-Jéhrigen geben 85 Prozent der
Frauen an, einen Flhrerschein zu besitzen — aber nur 81 Prozent der Manner. Auch
bei den 30- bis 39-Jahrigen gibt es einen geschlechtsspezifischen Unterschied bei der
Besitzquote zugunsten von Frauen. Erst in den héheren Altersgruppen fallen die Antei-
le zugunsten der Manner aus und je mehr das Alter ansteigt, immer starker auseinan-
der. Diese Rahmenbedingungen darf auch das OPNV-Marketing nicht vergessen.
Nicht wahlfreie Kunden werden mehr und mehr zur Ausnahme. Umso wichtiger wird
ein attraktives Angebot bei Bus und Bahn, wenn bestehende Kunden gehalten und

neue hinzugewonnen werden sollen.
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Welche Fahrkarten werden im OPNV genutzt?

Entsprechend der Pkw- Ausstattung der Haushalte kann fiir den OPNV Mecklenburg-
Vorpommerns als ,,Ausstattungsvariable” beschrieben werden, ob und welche Fahrkar-
ten von den Personen im Haushalt tblicherweise genutzt werden. Hierzu wurden alle
Haushaltsmitglieder ab 14 Jahren befragt. Bei der entsprechenden Frage gibt rund ein
Viertel der Befragten an, Bus oder Bahn grundséatzlich nicht zu nutzen, so dass sie
auch keine Aussage zur ublichen Fahrkarte treffen kénnen. In der MiD-Befragung vor
sechs Jahren lag dieser Anteil der OPNV-Nichtnutzer noch bei einem Drittel. Wird die
Ubliche Ticketnutzung nach Regionstyp betrachtet, so sind diese Anteile ohne OPNV-
Nutzung sowohl im verstédterten Raum (von 24 auf 17 Prozent) als auch im landlichen
Raum (von 36 auf 30 Prozent) zuriickgegangen. Es wurde also eine héhere Markt-
durchdringung des OPNV in den letzten Jahren erreicht.

Abbildung 6  Ubliche Ticketnutzung im OPNV

Basis: Personen ab 14 Jahre ohne Stellvertreterinterview, Angaben in Prozent

verstadterte Raume mittlerer
Dichte mit Oberzentren

anderes

fahre nie OPNV

Einzelfahrschein,
Tageskarte,
Kurzstrecke

Zeitkarteim_______ ¥
Studententarif /
Fmonans landliche Riume

geringerer Dichte
Monatskarten im
Schiilertarif

Mehrfachkarte,
Moi;a}\s;(g re Streifenkarte

Jahreskarte

Wochenkarte,
Monatskarte ohne Abo
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Ahnlich aufschlussreich wie der Anteil der ,hartnackigen* Nicht-Nutzer ist aus dem
Blickwinkel des OPNV-Anbieters die Relation zwischen Bartarif- und Zeitkartenkunden
— hier betrachtet auf der Personenebene. Im Landesdurchschnitt zdhlen unabhangig
von der individuellen Nutzungshaufigkeit etwa zwei Drittel der Bewohner ab 14 Jahren
zu den Bartarifkunden. Nur sechs Prozent gehdren zur OPNV-Stammkundschaft und
nutzen eines der verfligbaren Zeitkartenangebote. Im Vergleich zu 2002 ist damit der
Anteil von Zeitkartennutzern konstant geblieben, so dass ausschlieBlich die Bartarif-
nutzung durch die bessere OPNV-Marktdurchdringung ansteigt, also vor allem gele-
gentliche Kunden gewonnen wurden. Insgesamt ergibt sich damit eine Relation Nicht-
nutzer-Bartarifkunden-Zeitkartenkunden von 1,0 : 2,5 : 0,25. Diese Verteilung fallt auf-
grund der besseren Angebotsqualitat im Raum Rostock in der Planungsregion Mittleres
Mecklenburg/Rostock eher zugunsten von Bus und Bahn aus. Der Nichtnutzer-Anteil
liegt hier nur bei 17 Prozent gegenuber etwas héheren Werten von 22 bis 33 Prozent in
den Ubrigen Landesteilen.

Wie ist die Ausstattung mit Fahrradern?

86 Prozent der Haushalte in Mecklenburg-Vorpommern besitzen mindestens ein Fahr-
rad; in 29 Prozent der Haushalte sind sogar drei oder mehr Fahrrédder vorhanden (Ab-
bildung 7). Insgesamt gibt es in den Haushalten des Bundeslandes etwa 1,7 Mio. Fahr-
rader. Damit ist die Pro-Kopf-Verflgbarkeit von Fahrradern im Jahr 2008 auf rund 1,0
Fahrrader gestiegen — 2002 lag sie noch bei 0,8 Radern. Gleichzeitig gibt es — wie
schon 2002 — einen bedeutsamen Anteil an Haushalten, in dem die Anzahl der Fahrra-
der die Anzahl der Kdpfe Ubersteigt. Nach Planungsregion betrachtet, kommen in Vor-
pommern durchschnittlich etwas mehr Fahrrader pro Haushalt (2,1) vor als in der Re-
gion Mecklenburgische Seenplatte (1,8).

Um die Fahrradverfugbarkeit ist es besser als um die Pkw-Ausstattung bestellt. Nur
jeder vierte Einpersonenhaushalt in Mecklenburg-Vorpommern verfigt nicht Gber ein
funktionstiichtiges Fahrrad. Ein ahnlich groBer Anteil unter den Zweipersonenhaushal-
ten hat kein oder nur ein Fahrrad. Auch hier zahlen die gr6Beren Erwachsenenhaus-
halte sowie die Haushalte mit Kindern zu den am besten ausgestatteten Haushalten. In
diesen Gruppen haben weniger als vier Prozent der Haushalte gar kein Fahrrad (ohne
Abbildung).
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Abbildung 7 Fahrrad-Ausstattung der Haushalte

Basis: Haushalte, Angaben in Prozent mittlere Anzahl

der Fahrrader pro
Haushalt

Deutschland 2008
Deutschland 2002

Westdeutschland

Ostdeutschland

Mecklenburg-Vorpommern 2008

Mecklenburg-Vorpommern 2002

Westmecklenburg
Mittleres Mecklenburg/Rostock

Mecklenburgische Seenplatte

2] [¢] [2] 2

Vorpommern

H eins WM zwei M drei M vier oder mehr M keines
MiD 2008 Mecklenburg-Vorpommern

infas



Ergebnisbericht MiD 2008 — Mecklenburg-Vorpommern 24

2.2 Bevoélkerungsstruktur und Demografischer Wandel

Die Stichprobe ist so angelegt, dass fir Mecklenburg-Vorpommern eine nach Pla-
nungsregionen oder Gebietstypen differenzierte Analyse méglich ist. Zusatzlich zu die-
ser regionalen Unterscheidung kdnnen die Ergebnisse fir unterschiedliche Haushalts-
typen, Lebensphasen und Zielgruppen ausgewertet werden. Die Basisuntersuchung
Mobilitét in Deutschland stellt hierzu unterschiedliche Systematiken zur Verfigung. Auf
Haushaltsebene wird ein Lebensphasen-Modell eingesetzt, das jeweils die Haushalte
anhand ihrer Zusammensetzung typisiert.

Abbildung 8 Bevdélkerung in der Region nach Haushaltstyp

Basis: Haushalte, Angaben in Prozent

verstadterte Raume mittlerer
Dichte mit Oberzentren

Alleinerziehende
Haushalte mit mind. junge Alleinlebende

1 Kind unter 18 Jahren
Haushalte mit mind.
1 Kind unter 14 Jahren

Haushalte mit
mind. 1 Kind %
unter 14 Jahren

Alleinlebende

mittleren Alters

Haushalte
mit mind. 3
Erwachsenen

Alerniebend

einiebende . . P
landliche Radume
geringerer Dichte

altere
2-Personen-

Haushalte junge
2-Personen-

Haushalte

2-Personen-Haushalte
mittleren Alters
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Abbildung 8 zeigt die Verteilung insgesamt, von verstadterten und I&andlichen Rdumen.
Unterschieden werden elf Haushaltstypen, deren unterschiedliche Zusammensetzung
sich auch auf die Mobilitatsbedurfnisse auswirk:

junge Alleinlebende, Alleinlebende mittleren Alters, altere Alleinlebende, junge Zwei-
personenhaushalte, Zweipersonenhaushalte mittleren Alters, altere Zweipersonen-
haushalte, Haushalte mit mindestens drei Erwachsenen, Haushalte mit mindestens
einem Kind unter sechs/vierzehn/achtzehn Jahren und Alleinerziehende. Es gelten
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jeweils folgende Altersgrenzen fiir die Zugehdérigkeit: ,jung” 18 bis 29 Jahre, ,mittel“ 30
bis 59 Jahre und ,alter” 60 Jahre und élter.

Neben dieser haushaltsbezogenen Zuordnung liegt eine Aufteilung nach verhaltens-
homogenen Gruppen vor, die auf Personenebene gebildet wird. Hierbei wird nach den
Merkmalen Erwerbstéatigkeit, Alter und Pkw-Verflgbarkeit differenziert. Abbildung 9
zeigt, dass die beiden gréBten Anteile durch die Erwerbstatigen mit Pkw und die Nicht-

Erwerbstatigen mit Pkw gebildet werden.

Abbildung 9 Verhaltenshomogene Personengruppen

Basis: Personen ab 14 Jahre ohne Stellvertreterinterview, Angaben in Prozent

verstadterte Rdume mittlerer
Dichte mit Oberzentren

Studenten, Azubis oder
Schiiler ohne PKW

Nicht-Erwerbstatige
ohne PKW

- Erwerbstatige
Erw:rgzlah e mit PKW

Studenten, Azubis
oder Schiiler
mit PKW

landliche Rdume
geringerer Dichte

Nicht-Erwerbstatige mit PKW

MiD 2008 Mecklenburg-Vorpommern

Im Landesschnitt z&hlen jeweils knapp vier von zehn Befragten aus dem Altersseg-
ment ab 14 Jahren zu einer dieser beiden Gruppen. Im Vergleich zu 2002 hat der An-
teil fir die Erwerbstatigen mit Auto um drei Prozentpunkte abgenommen. Ebenso hat
sich der Anteil fir die Studenten, Auszubildenden und Schiler ohne Pkw um drei Pro-
zentpunkte verringert, wahrend der Anteil fUr die Nicht-Erwerbstatigen mit Auto um
neun Prozentpunkte gestiegen ist (ohne Abbildung). Insgesamt illustriert die Aufteilung,
dass vier Funftel der Gesamtbevélkerung Mecklenburg-Vorpommerns selbst oder als
Mitfahrer Gber einen Pkw verfigen. Die GrdBe dieser Gruppe unterscheidet sich so-

wohl zwischen verstadterten als auch landlichen Rdumen sowie den Planungsregionen
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des Landes. Je landlicher der Raum gepragt ist, desto haufiger ist ein Auto verflgbar —
mit dem gréBten Anteil in der Region Mecklenburgische Seenplatte.

Welchen Einfluss hat der ,,Demografische Wandel* auf die Mobilitat?
Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass mit der Veranderung des Altersaufbaus und
der raumlichen Umverteilung der Bevolkerung splrbare Auswirkungen auf Ver-
kehrsaufkommen und Verkehrsleistung, aber auch auf spezifische Aspekte der All-
tagsmobilitat, wie zum Beispiel die Verteilung der Wegezwecke, einhergehen. Der so
genannte ,Demografische Wandel“ beschreibt diese Entwicklung der Bevdlkerung, die
unterschiedliche Aspekte erfasst. Bezogen auf Mecklenburg-Vorpommern beinhaltet
~demografischer Wandel*:

+ die weiterhin bestehende Abwanderung junger erwerbsfahiger Menschen aus dem
Nordosten Deutschlands in westliche Bundeslander und raumliche Veranderung der
Bevélkerungsstruktur mit der Tendenz einer Uberalterung der landlichen Raume,

+ den altersstrukturellen Wandel der Bevdlkerung mit einer sowohl relativen als auch
absoluten Zunahme an alten Menschen,

« den erwarteten langfristigen Rickgang der absoluten Bevdlkerungszahl.

Den Aspekt der sich verandernden Altersstruktur zeigt Abbildung 10. Die dort aufge-
fihrten Werte bilden im Rahmen von MiD 2002 und 2008 die Grundlage fir die jeweili-
gen Hochrechnungen in Mecklenburg-Vorpommern. In der GegenUberstellung der Al-
tersstrukturen 2002 und 2008 werden erste Verschiebungen sichtbar; bemerkenswert
sind einerseits der Bevdlkerungsriickgang in den Altersgruppen bis 18 Jahre sowie
andererseits das Anwachsen des Bevdlkerungsanteils der Uber 65-Jahrigen.

Damit stellt sich die Frage, ob beziehungsweise inwieweit sich im betrachteten Zeit-
raum 2002 bis 2008 Veranderungen im Mobilitatsverhalten unterschiedlicher Bevolke-
rungsgruppen ergeben haben und wie diese Verédnderungen die Verkehrsnachfrage
insgesamt beeinflussen. Dies wird in den folgenden Kapiteln ausfihrlich beschrieben.
Zu berlcksichtigen ist gleichzeitig, dass ,Demografischer Wandel“ nicht nur eine relati-
ve Anteilsverschiebung zwischen den Altersgruppen, sondern auch eine Verschiebung
der Bedeutung von Altersgruppen hinsichtlich ihres absoluten Umfangs beinhaltet.
Konkret bedeutet dies, dass in Mecklenburg-Vorpommern zwischen 2002 und 2008 der
Anteil der unter 18-dahrigen um 4,5 Prozentpunkte abgenommen hat und damit im
Jahr 2008 0,21 Mio. gegeniber 0,25 Mio. Personen im Jahr 2002 umfasst, wahrend
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der Anteil der ab 65-Jahrigen um 4,7 Prozentpunkte zugenommen hat, was absolut
0,36 Mio. Personen entspricht gegentiber 0,31 Mio. Personen im Jahr 2002.

Abbildung 10 Bevélkerung in Mecklenburg-Vorpommern 2002 und 2008

Angaben in Prozent; Basis: Personen nach Altersklassen

Bevolkerung in Mecklenburg-Vorpommern 2002 und 2008

’o"e'b ) K ~\e\‘b - A - )
Q ) \,\’o \b:o 2°
Alter in Jahren
Il miD 2002 Il MiD 2008

MiD 2008 Mecklenburg-Vorpommern

Sichtbar werdende Veranderungen in der Verkehrsnachfrage kénnen damit unter-
schiedliche Ursachen haben — einerseits kdnnen Verhaltensédnderungen der Ausléser
fir quantitative Effekte sein, andererseits kdnnen solche Effekte dadurch entstehen,
dass Bevdlkerungsgruppen hinsichtlich inres Umfangs zu- oder abnehmen. Angesichts
des groBen Stichprobenumfangs der MiD geben die hier vorgestellten Ergebnisse ei-
nen zuverlassigen und validen Einblick in die Entwicklung des Mobilitadtsverhaltens aller
Altersklassen. Bei der Uberpriifung des Riicklaufs wurde besonderer Wert darauf ge-
legt, dass auch fiir die hohen Altersgruppen, die bei anderen Erhebungen oft nur sehr
schwach besetzt sind, umfangreiche Daten vorliegen. So wurden im Rahmen der MiD
in Mecklenburg-Vorpommern insgesamt 1.006 Personen ab einem Alter von 65 Jahren
befragt. Die Daten bieten damit eine gute Ausgangsbasis fur die differenzierte Analyse
der Mobilitat dieser Altersgruppe. Ob mit der MiD 2008 die Erwartungen hinsichtlich
einer wachsenden Mobilitat im Alter bestatigt werden kénnen, wird in Kapitel 4.1 ge-

nauer untersucht.
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2.3 Generelle Verkehrsmittelnutzung

Noch vor der Hauptaufgabe der Analyse auf Wegeebene kénnen auf Basis der Mobili-
tat in Deutschland generelle Verhaltensbeschreibungen hinsichtlich der Mobilitat gelie-
fert werden. Im Rahmen der KONTIV-Befragung bestand diese Mdglichkeit erstmalig.
Uber die stichtagsbezogene Wegeerfassung hinaus wurden dazu auf Personenebene
Fragen zur Ublichen Nutzung von Auto, Fahrrad, Bus und Bahn sowie zur Bewertung

der Anbindungsqualitédt mit dem Auto, Bus und Bahn gestellt.

Wahrend das Verhalten am Stichtag nur in der Gesamtheit fur alle Befragten ein Er-
gebnis liefert und nicht fur individuelle Typisierungen geeignet ist, kbnnen die generel-
len Verhaltensvariablen zur Einordnung der Befragten in bestimmte Zielgruppen ge-
nutzt werden. Das folgende Schema

zeigt diese beiden Analyseebenen in generelles Verhalten
Verhalten am Stichtag
der Gegenulberstellung. Bevor im Kapi-
. . Frage nach der iiblichen differenzierte Abfrage
tel 3 die El’gebnlsse auf Wegeebene Nutzungshaufigkeit (im aller Wege am Stichtag,
Schnitt), nutzbar z.B. fir nutzbar zu Hochrech-
e Ziel, besti k
detailliert vorgestellt werden, sollen zu- im OPNV.Marketing nungssweken
fir individuelle
. . fir ind e
nachst die zentralen Kennwerte zum in frisheren KONTIV- verwenden, da das.
Studien nicht erhoben V_erttlltag:;l tami sS‘tzit::(:nag
generellen Verhalten auf Personenebe- Verhaiten der jewsiligen
Person sein muss
ne (ab 14 Jahren) dargestellt werden. s
Abbildung 11 Unterscheidung W

generelles Verhalten
und Stichtag

Wie haufig fahren Mecklenburger mit dem Auto?

Die generelle Nutzung des Autos unterscheidet sich in den einzelnen Teilregionen in
Mecklenburg-Vorpommern (Abbildung 12). Im Landesdurchschnitt sitzt knapp die Half-
te der Befragten téaglich oder fast taglich hinter dem Steuer oder ist Mitfahrer. Ein weite-
res Drittel ist zumindest an einigen Tagen pro Woche mit dem Auto unterwegs. Nur
weniger als zehn Prozent nutzen das Auto seltener als monatlich oder (fast) nie. Im
Bundesdurchschnitt fallen die Werte fir (fast) tagliche Autonutzung mit 54 Prozent et-
was héher aus — entsprechend der dichteren Pkw-Ausstattung. Werden jedoch die
Ostlichen Bundeslander als VergleichsmaBstab genommen, so liegt Mecklenburg-
Vorpommern hier etwas tber dem durchschnittlichen Wert von 45 Prozent der Befrag-
ten, die (fast) taglich mit dem Auto unterwegs sind. Auf Ebene der Planungsregionen
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betrachtet, variieren die Werte fUr die (fast) tagliche Pkw-Nutzung zwischen 44 Prozent
im mittleren Mecklenburg/Rostock und 57 Prozent in der Region Mecklenburgische
Seenplatte. Im Vergleich zu 2002 hat der Wert fur die (fast) tagliche Autonutzung in
Mecklenburg-Vorpommern insgesamt um drei Prozentpunkte zugelegt.

Abbildung 12  Ubliche Nutzung des Autos

Basis: Personen ab 14 Jahren ohne Stellvertreterinterview, Angaben in Prozent

Deutschland 2008 54 31 7
Deutschland 2002 54 30 6
Westdeutschland ] 56 30 7
Ostdeutschland 45 32 10
] M (fast) taglich
M 1-3 Tage pro Woche

Mecklenburg-Vorpommern 2008 M 1-3 Tage pro Monat

seltener als monatlich
(fast) nie

Mecklenburg-Vorpommern 2002

Westmecklenburg

Mittleres Mecklenburg/Rostock

infas

Mecklenburgische Seenplatte

Vorpommern
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Wie viele Biirger fahren mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln?

Ein anderes Bild ergibt sich bei der Betrachtung der generellen OPNV-
Nutzungshaufigkeit (Abbildung 13). Im Gegensatz zu dem Wert von knapp 50 Prozent
bei der Frage nach der Ublichen Autonutzung betrégt der Anteil der (fast) taglichen
Nutzer von Bus oder Bahn in Mecklenburg-Vorpommern nur neun Prozent — am héchs-
ten in der Region Mittleres Mecklenburg/Rostock und am niedrigsten mit nur sechs
Prozent in den Regionen Mecklenburgische Seenplatte und Vorpommern. Im Bundes-
vergleich erreicht dieser Kennwert immerhin 13 Prozent. Die hdéheren OPNV-
Nutzerquoten korrespondieren mit dem in der Grafik rot dargestellten Anteil der Nicht-
Nutzer. Im Schnitt liegt der Anteil dieser Gruppe bei 54 Prozent. Am niedrigsten ist er
mit 37 Prozent wiederum in der Planungsregion Mittleres Mecklenburg/Rostock, wah-
rend er in den Ubrigen Landesteilen mit jeweils etwa 60 Prozent deutlich héher ausfallt.
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Ausschlaggebend hierfiir ist, wie schon bei dem Blick auf die im OPNV genutzten
Fahrkarten, das bessere Bus- und Bahnangebot in und um Rostock. Im Vergleich zu
2002 nimmt der Anteil derjenigen Befragten, die den OPNV in Mecklenburg-
Vorpommern (fast) taglich nutzen, geringfligig ab. Zugleich wachst der Anteil der Sel-
ten-Nutzer, wahrend sich der Anteil der Nie-Nutzer verringert. Letzteres ist auf Bun-
desebene und insbesondere in anderen 6stlichen Bundeslandern aber sehr viel deutli-
cher ausgepragt.

Abbildung 13  Ubliche Nutzung des OPNV

Basis: Personen ab 14 Jahren ohne Stellvertreterinterview, Angaben in Prozent

Deutschland 2008

Deutschland 2002

Westdeutschland

Ostdeutschland

Mecklenburg-Vorpommern 2008

Mecklenburg-Vorpommern 2002

M (fast) taglich

M 1-3 Tage pro Woche

M 1-3 Tage pro Monat - f
seltener als monatlich I" as

H (fast) nie

Mecklenburgische Seenplatte 3]

Vorpommern N

MiD 2008 Mecklenburg-Vorpommern

Wie sieht es mit der Fahrradnutzung aus?

Mit der besseren Verfligbarkeit von Fahrradern (vgl. dazu Kapitel 2.1) hat sich auch der
Umfang der Fahrradnutzung im Vergleich zu 2002 erh6ht. Der Anteil der Befragten, der
das Fahrrad (fast) taglich nutzt, nimmt um drei Prozentpunkte auf 29 Prozent zu (Ab-
bildung 14). Zugleich sinkt auch der Anteil von Befragten, die das Fahrrad (fast) nie
nutzen, um vier Prozentpunkte auf weniger als ein Drittel. Dies trifft auch fur jede ein-
zelne der vier Planungsregionen zu: Es gibt jeweils sowohl mehr tagliche Fahrradnut-
zer als auch weniger Nie-Nutzer. Vorpommern erzielt dabei mit 36 Prozent taglicher
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Fahrradnutzung den héchsten, die Region Mecklenburgische Seenplatte mit 24 Pro-
zent den niedrigsten Anteil an der téglichen Fahrradnutzung.

Abbildung 14  Ubliche Nutzung des Fahrrads

Basis: Personen ab 14 Jahren ohne Stellvertreterinterview, Angaben in Prozent
Deutschiand 2008 [JJJEB 20 14 [ 36 |
Deutschiand 2002 [JIEE) 21 12
Westdeutschland 18 20 14
Ostdeutschland 21 20 13
Mecklenburg-Vorpommern 2008 “
Mecklenburg-Vorpommern 2002 “

. M (fast) taglich

Westmecklenburg M 1-3 Tage pro Woche

Mittleres Mecklenburg/Rostock M 1-3 Tage pro Monat

-
seltener als monatlich I"fﬂs

M (fast) nie

Mecklenburgische Seenplatte

Vorpommern

MiD 2008 Mecklenburg-Vorpommern

Die Kinder und Jugendlichen bis zum Alter von 18 Jahren in Mecklenburg-Vorpommern
sind ausgesprochene Fahrrad-Vielnutzer. 71 Prozent dieser Gruppe fahren mindestens
ein- bis dreimal pro Woche mit dem Fahrrad. Dies sind sechs Prozent mehr als im Jahr
2002. In dieser Altersgruppe hat sich zugleich der Anteil derjenigen, der das Fahrrad
nie nutzt, mit zehn Prozent um fast die Halfte im Vergleich zu 2002 verringert (18 Pro-
zent). Wenig-Nutzer befinden sich verstarkt unter den Alteren liber 74 Jahre, von de-
nen knapp zwei Drittel das Fahrrad nie nutzen. Zugleich féhrt aber immerhin knapp
jeder Dritte in dieser Altersgruppe mindestens einmal pro Woche Fahrrad. Auch hier
liegen diese Nutzungswerte um etwa zehn Prozentpunkte Uber dem Bundesdurch-
schnitt und sind héher als vor sechs Jahren (ohne Abbildung).
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2.4 Nutzersegmente

Mithilfe der in MiD erhobenen Variablen eréffnet sich die Méglichkeit, durch Kombinati-
on von Merkmalen auf der Personenebene den Personenverkehrsmarkt in bestimmte
Gruppen zu segmentieren. Dazu werden — wie schon in der MiD 2002 — vier Merkmale
herangezogen, die schrittweise miteinander verknipft werden. FuUr diese Segmentie-
rung werden folgende Merkmale miteinander kombiniert:

e grundsétzlich: potenzielle Pkw-Verflgbarkeit in der Bevélkerung ab 14 Jahren

e wenn Pkw verfligbar: Nutzungshaufigkeit des OPNV

e wenn Pkw verfiigbar und OPNV selten genutzt: Einschatzung zur Erreichbarkeit
der Ublichen Ziele mit dem OPNV

e wenn Pkw nicht verfiigbar: Haufigkeit der Nutzung von OPNV und Fahrrad

Der erste Segmentierungsschritt unterscheidet, ob einer Person ein Auto zur Verfi-
gung steht oder nicht. Personen, auf die dies nicht zutrifft, werden in einem weiteren
Schritt anhand der Frage zur generellen Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel in ,We-
nig Mobile“, ,Fahrradfahrer* und ,OV-Captives* unterteilt. Personen mit Pkw werden
nach der Haufigkeit ihrer OV-Nutzung weiter segmentiert. Sofern sie Offentliche Ver-
kehrsmittel taglich beziehungsweise mindestens wochentlich nutzen, werden sie den
Gruppen der ,OV-Stammkunden“ beziehungsweise ,0V-Gelegenheitskunden® zuge-
ordnet. Wird der Offentliche Verkehr seltener genutzt, findet eine nochmalige Differen-
zierung der Gruppe anhand der subjektiven Einschatzung der Erreichbarkeit der Ziele
mit Bus oder Bahn statt, so dass sich mit dem ,OV-Potenzial* und den ,IV-

Stammnutzern® zwei weitere Gruppen ergeben.

Dabei zeigt sich fur die Gruppe der Personen mit verfligbarem Pkw, dass die weitere
Segmentierung in vier Gruppen bei nicht berlicksichtigten Merkmalen zu deutlichen
Unterschieden fuhrt. Besonders auffallig sind die Unterschiede hinsichtlich des Pkw-
Besitzes im Haushalt, der bei den OV-Stammkunden zu 88 Prozent gegeben ist, bei
den OV-Gelegenheitskunden nur zu 86 Prozent und fiir die Gruppen OV-Potenzial und
[V-Stammnutzer zu 98 Prozent. Die Pkw-Verfligbarkeit vor allem in den letzten beiden
Gruppen ist also nicht durch Mitfahrméglichkeiten, sondern durch das eigene Auto ge-
geben, das hier gleichzeitig das Ubliche Verkehrsmittel darstellt.
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Abbildung 15 veranschaulicht, dass in der Summe ein knappes Viertel der Bevoélkerung
Mecklenburg-Vorpommerns den OPNV nutzt. Damit weicht das Land vom Bundes-
schnitt ab. Dort ergeben die einzelnen OPNV-Anteile an den Nutzungssegmenten in
der Summe mehr als ein Drittel (ohne Abbildung). Zugleich ist in Mecklenburg-
Vorpommern der Anteil der Fahrradfahrer mit neun Prozent deutlich héher als auf Bun-
desebene — dort sind es nur finf Prozent. Dieser héhere Anteil bei der Fahrradnutzung
besteht zwar nicht in allen ostdeutschen Bundeslandern gleichmaBig, aber der ost-
deutsche Gesamtwert liegt insgesamt bei sieben Prozent gegeniber nur vier Prozent
in den westdeutschen Landern. Dies kompensiert die geringere Pkw-Ausstattung in
Ostdeutschland zumindest teilweise. Im Vergleich zu 2002 haben sich hier keine Ande-
rungen in den Ergebnissen ergeben.

Abbildung 15 Nutzersegmente

Basis: Personen ab 14 Jahren

nein

ja

seltener schlechter
—_—

sehr gut/
gut

woéchent-

(fast)
lich

seltener als (fast) taglich mindestens
wéchentlich mit dem wéchentlich taglich
mit dem OPNV Fahrrad mit OPNV

unterwegs unterwegs unterwegs

Fahrrad-
fahrer

stév- (")V-Se_le- .
stamm- [ genheits- infas

7% 9% 6% 5% 13% 22% 38%

Ov-
Captives

Wenig-
Mobile
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Die vom Bundesschnitt abweichende Landesstruktur, die schon in den generellen Nut-
zungswerten und Ergebnissen zur Pkw-Ausstattung deutlich wurde, zeigt sich auch in
dieser Segmentierung. Im Bundesdurchschnitt liegt das Verhaltnis OPNV-Nutzer zu
Auto-Nutzern bei 1:1,7. In Mecklenburg-Vorpommern ergibt sich eine Relation von
1:2,5 — also ein wesentlich deutlicheres Ubergewicht fiir das Segment der Autofahrer.
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Nach Planungsregionen betrachtet, ergibt sich ein differenzierteres Bild. Aufgrund der
besseren OPNV-Angebotsqualitidt weist die Region Mittleres Mecklenburg/Rostock
ahnliche Anteile wie Gesamtdeutschland auf. Nur IV-Stammnutzer gibt es deutlich we-
niger (26 vs. 35 Prozent). Dagegen féllt in den landlicher gepréagten Regionen Vor-
pommern und Westmecklenburg genau dieser Anteil mit 46 bzw. 43 Prozent deutlich
héher aus.

Abbildung 16 Nutzersegmente nach Planungsregionen

Basis: Personen ab 14 Jahren ohne Stellvertreterinterview, Angaben in Prozent

Deutschland gesamt

20 7 8 56

Westdeutschland 20 7 7 45

Ostdeutschland 1

Mecklenburg-Vorpommern 13 56 9 7

M [V-Stammnutzer
OPNV-Potential

9 65 9 10 M Gelegenheitkunden

Westmecklenburg

B Stammkunden
Mittleres Mecklenburg/Rostock
m OPNV-Captives

. B infas

Mecklenburgische Seenplatte B Fahrradfahrer

9 e

S ©
©

=]

(] N

o0 ~

(=] ©

Vorpommern 9 34 11 | 7 B Wenig-Mobile
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3 Verkehrsaufkommen (Stichtagsergebnisse)
3.1 Mobilitat am Stichtag

Die bisherige Betrachtung der Verkehrsbeteiligung erfolgte auf der Basis generalisie-
render Fragen auf Personenebene. Die folgenden Darstellungen beziehen sich dage-
gen auf die Stichtagsergebnisse der Wegeerhebung. Sie liefern im Gegensatz zu den
Fragen auf Personenebene auf einzelne Perioden oder ein gesamtes Jahr hoch-
rechenbare Angaben zu Wegestrukturen. Bis auf einige Feiertage wurden alle Tage als
Stichtage eingesetzt. Einbezogen werden dabei alle Wege einschlieBlich der FuBwege
fir Personen ab null Jahren. Im Folgenden werden zunachst die Mobilitatsquoten der
untersuchten Regionen genauer betrachtet, bevor eine vertiefte Darstellung der Ver-
kehrsmittelwahl und der Wegezwecke folgt.

Wie viele Personen sind in Mecklenburg-Vorpommern mobil?

Eine zentrale KenngréBe zur Beschreibung von Mobilitat ist der Anteil an Personen, die
an einem Tag mindestens einmal das Haus verlassen und am Verkehr teilnehmen. Bei
der MiD 2008 Ubersteigt dieser Wert fur alle Personen in Mecklenburg-Vorpommern
die 90-Prozentmarke. An einem durchschnittlichen Tag gehen mehr als neun von zehn
Personen auBer Haus (Abbildung 17). Seit 2002 ist auf Landesebene ein Anstieg des
Anteils mobiler Personen um sieben Prozentpunkte zu verzeichnen. Die vor sechs Jah-
ren in dieser Frage noch gemessenen deutlichen Unterschiede zwischen den Pla-
nungsregionen, wie zum Beispiel zwischen Mecklenburgischer Seenplatte und Vor-
pommern, bestehen heute (fast) nicht mehr.

Die nach Wochentagen differenzierte Betrachtung der Mobilitdt von Personen zeigt
eher geringfligig abweichende Mobilitatsanteile von Montags bis Freitags. Jedoch hat
der Anteil mobiler Personen an diesen Wochentagen im Vergleich zu 2002 grundsétz-
lich zwischen zwei bis sechs Prozentpunkte zugenommen. Am Samstag und Sonntag
steigt dieser Anteil der mobilen Personen im Vergleich zur MiD 2002 besonders stark
an. Mit zehn bzw. 16 Prozent sind jeweils nur noch halb so viele Personen Samstags
bzw. Sonntags nicht mobil. Dennoch bleibt der Sonntag derjenige Wochentag, an dem
der Anteil nicht mobiler Personen fast doppelt so hoch ist wie an anderen Wochenta-
gen (Abbildung 18).
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Abbildung 17 Mobilitatsquoten im Vergleich

Basis: Personen ab 0 Jahre, Angaben in Prozent

Deutschland 2008 90 10

Deutschland 2002 86 14

Westdeutschland []0] 10
Ostdeutschland 89 11

Mecklenburg-Vorpommern 2008

Mecklenburg-Vorpommern 2002

Westmecklenburg
ichtag:
Mittleres Mecklenburg/Rostock am Stich2g
B mobil
Mecklenburgische Seenplatte
M nicht mobil

Vorpommern

MiD 2008 Mecklenburg-Vorpommern

Abbildung 18 Mobilitatsquoten nach Wochentag

Basis: Personen ab 0 Jahre, Angaben in Prozent

Mecklenburg-Vorpommern 2008 91 9
Mecklenburg-Vorpommern 2002 84 16
Montag 92 8
Dienstag 90 10
Mittwoch 92 8
Donnerstag 94 6
Freitag 93 7
am Stichtag:
Samstag 90 10 B mobil
M nicht mobil

Sonntag 84 16 MOBILITAT

MiD 2008 Mecklenburg-Vorpommern



Ergebnisbericht MiD 2008 — Mecklenburg-Vorpommern 37

Welche Personen sind besonders mobil?

Die Anzahl der Einpersonenhaushalte in Mecklenburg-Vorpommern hat sich von
291.000 im Jahr 2002 auf 342.000 im Jahr 2008 erhéht — und zugleich auch ihr Anteil
an den Haushalten insgesamt (von 35 auf 40 Prozent). Wie im Bundesgebiet hat dies
Auswirkungen auf das Mobilitdtsgeschehen. Denn wahrend Zwei- und Mehrpersonen-
haushalte ahnliche Mobilitdtsquoten besitzen, gibt es bei Einpersonen-Haushalten Un-
terschiede: Junge Alleinlebende stellen den mobilsten Haushaltstyp dar. Einpersonen-
Haushalte, in denen die Person 60 Jahre oder &lter ist, sind dagegen am wenigsten
mobil (ohne Abbildung).

Wird der durchschnittliche Wert von 91 Prozent mobiler Personen am Stichtag nach
den verhaltenshomogenen Personengruppen differenziert, ergeben sich relativ hohe
Abweichungen. Besonders niedrig fallt der Anteil der nicht Mobilen mit drei Prozent bei
erwerbstatigen Personen mit verfligbarem Pkw aus. Dagegen ist dieser Anteil bei den
Erwerbstatigen und nicht Erwerbstatigen ohne Auto acht Mal so hoch; rund jeder Vierte
aus diesen Gruppen war am Stichtag nicht mobil (Abbildung 19).

Abbildung 19  Mobilitatsquoten nach verhaltenshomogenen Personengruppen

Basis: Personen ab 0 Jahre, Angaben in Prozent

Mecklenburg-Vorpommern 2008 91 9

Mecklenburg-Vorpommern 2002 84 16

Erwerbstatige mit verfligbarem Auto
Erwerbstéatige ohne Auto
Nicht-Erwerbstatige mit verfiigbarem Auto
Nicht-Erwerbstéatige ohne Auto
Studenten mit verfligbarem Auto
Studenten ohne Auto
Auszubildende mit verfliigbarem Auto
Auszubildende ohne Auto
Kinder bis 6 Jahre 3

Schiller bis 10 Jahre g | SRRk

B mobil

Schiiler ab 11 Jahren mit verfiigbarem Auto
M nicht mobil

Schiiler ab 11 Jahren ohne Auto 6

MiD 2008 Mecklenburg-Vorpommern
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3.2 Haufigkeiten, Dauer und Lange von Wegen

Wie viele Wege legen die Mecklenburger zuriick?

Die in der Studie erfassten Wege sind als Wege von der Quelle zum Ziel definiert.
RlUckwege werden getrennt erfasst. Ein oder mehrere Wechsel des Verkehrsmittels auf
der Strecke werden notiert. Dabei bleibt es jedoch ein Weg. Bei kurzen Unterbrechun-
gen, wie z.B. einem Stopp an der Tankstelle, bleibt es ebenfalls ein Weg. Bei langeren
Unterbrechungen, gréBeren Umwegen oder Zweckwechseln auf einer Strecke werden
die Wege getrennt gezahlt, wie etwa der Einkauf auf dem Rickweg vom Arbeitsplatz.
Bei den mittleren Wegezahlen pro Stichtag werden jeweils zwei Werte ausgewiesen:
der Durchschnittswert bezogen auf alle Personen, deren Wege erfasst wurden, und
bezogen auf die am Stichtag mobilen Personen. Der Wochenverlauf zeigt innerhalb der
Werktage eine Uberwiegend ansteigende Tendenz bis zur Wochenmitte (Abbildung
20). Freitags nimmt die durchschnittliche Wegezahl bereits wieder ab und erreicht am

Sonntag ihr Minimum.

Abbildung 20 Wegehaufigkeiten

Basis: Personen, alle Wege, mittlere Wegezahl pro Tag und Person

mittlere Wegezahl pro Tag n=

4,0
38
38 37
35 3,5
H Anteil mobiler
Personen in MVP (y2)
# Mittelwert Wege nur
mobile Personen (y1)
M Mittelwert Wege aller
Personen (y1)
infas

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag
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Werden alle Personen einbezogen, liegt die mittlere Wegeanzahl fir die Einwohner
von Mecklenburg-Vorpommern werktags bei 3,6 Wegen mit dem héchsten Wert am
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Mittwoch und Donnerstag (3,8). Am Samstag sinkt der Wert auf 3,3 und am Sonntag
erreicht er korrespondierend mit der geringeren Mobilitdtsquote nur 2,1. Bezogen auf
die mobilen Personen fallen die Mittelwerte etwas hdher aus: Die Werktage liegen von
Montag bis Freitag zwischen 3,7 und 4,1 Wegen. Der Samstag verzeichnet 3,6 und der
Sonntag 2,5 Wege. Damit entspricht die Mobilitat in Mecklenburg-Vorpommern unge-
fahr dem Bundesdurchschnitt; nur an Sonntagen ist sie etwas geringer als in Gesamt-
deutschland.

Wie weit fliihren die einzelnen Wege und wie viel Zeit wird benétigt?

Der Blick auf die zentralen Wegeparameter Lange, Dauer und Geschwindigkeit zeigt
unterschiedliche Resultate je nach Hauptverkehrsmittel und Wegezweck. Im Schnitt
Uber alle Wege liegt die mittlere zurlckgelegte Entfernung in Mecklenburg-
Vorpommern bei 12 km (Abbildung 21). Dies ist knapp ein halber Kilometer weniger als
in der MiD 2002 gemessen wurde. Diese Wege dauern durchschnittlich 26 Minuten;
dies sind knapp zwei Minuten mehr als im Jahr 2002. Zugleich hat sich die Geschwin-
digkeit, mit der die Wege im Durchschnitt zurtickgelegt werden, auf 21 km/h verringert

und ist damit etwa um einen Kilometer pro Stunde langsamer geworden.

Abbildung 21 Wegelangen und Wegedauern

Basis: Wege, Personen ab 0 Jahre

Mecklenburg-Vorpommern @ @

zu FuB ‘o @
Fahrrad [} @ 19
MIV (Mitfahrer) “ @@
MIV (Fahrer) @
orv [IEEREY)

Ausbildung w
Einkauf [JEJ @

52/

Erledigung 0@ mittlere Wegekennzahlen
W Linge (km) i“fas
Begleitung n @ @ ® Dauer (Minuten)
hwindigkeit (km/h
Freizeit @ @ @ Geschwindigkeit (km/h)
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Am klrzesten fallen verstéandlicherweise die FuBwege aus, die im Mittel aber trotzdem
bei gut einem Kilometer liegen. Ihnen folgen die Fahrradwege mit knapp vier Kilome-
tern; im Vergleich zu 2002 haben sich diese um ein Drittel bzw. mehr als einen Kilome-
ter verlangert (ohne Abbildung). Etwa sechs Mal langer stellen sich die Pkw- und Lkw-
Wege mit rund 20 km dar (Fahrer und Mitfahrer zusammen). Mit 22 km haben die
OPV-Wege seit 2002 um etwa ein Drittel zugenommen — wie auch die durchschnittli-
che Dauer mit gut finfzig Minuten. Damit liegt das nordéstliche Bundesland bei den
OPV-Wegen bzw. deren Dauer nun im Bundesdurchschnitt. Die Lange der MIV-Wege
bleibt dagegen etwas Uberdurchschnittlich und betragt weiterhin rund ein Viertel mehr
als auf Bundesebene.

Auch bei den Zwecken gibt es signifikante Unterschiede in der Wegelédnge. Am weites-
ten fihren mit rund 40 km dienstliche Wege, gefolgt von Arbeits- (rund 20 km) und
Freizeitwegen (etwa 14 km). Alle Ubrigen Zwecke weisen mit weniger als 10 km durch-
schnittlich geringere Wegeléangen auf. Dies entspricht in etwa dem Durchschnitt fur
Gesamtdeutschland. Bemerkenswert ist, dass Arbeitsplatz-, Dienst- und Ausbildungs-
wege im Vergleich zu 2002 langer geworden sind, wahrend samtliche Wege aus allen

Ubrigen Grlinden kirzer geworden sind.

Die in der Abbildung 22 beschriebenen durchschnittlichen Unterwegszeiten und zu-
rickgelegten Kilometer am Stichtag stellen das Ergebnis der Zusammenfassung aller
Wege am Stichtag der jeweiligen Person dar. Im Schnitt investiert jeder Birger Meck-
lenburg-Vorpommerns pro Tag rund eine Stunde und zwanzig Minuten in seine Mobili-
tat und legt dabei eine Stecke von etwa 44 Kilometern zurlick. Diese Werte weichen
allerdings in den dargestellten Bevoélkerungsgruppen deutlich voneinander ab. Beson-
ders Erwerbstétige, Auszubildende und Studierende haben hohe Mobilitadtswerte. Sie
liegen in den Gruppen mit verfligbarem Pkw pro Tag bei etwa 70 Kilometern mit ent-
sprechend hohem Zeitaufwand. Bei den beiden Ubrigen Gruppen mit verfigbarem Pkw
— Nicht-Erwerbstatige und Schiiler — liegt der Vergleichswert mit jeweils rund 35 Kilo-
metern dabei nur bei der Halfte dieser GrdBenordnung. Noch bedeutsamer aber ist der
groBe Niveauunterschied zwischen Personen mit und Personen ohne verfligbaren
Pkw. Die Gruppen ohne Pkw haben deutlich kleinere Aktionsradien. Diese Niveau-
unterschiede lassen vermuten, dass die Entscheidung pro oder contra Auto primar von
den Mobilitdtsbedurfnissen gepragt ist, zum Beispiel zur Bewaltigung des taglichen
Arbeitswegs. Die Verflgbarkeit eines Autos flhrt zusatzlich zu einer ,Eigendynamik®:
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Es ermdglicht eine gréBere Vielfalt an Wegen als andere Verkehrsmittel, so dass die

Gesamtmobilitat ansteigt.

Abbildung 22 Wegedauern und Entfernungen nach verhaltenshomogenen
Personengruppen

Basis: Personen ab 0 Jahren, Wegeinformation aggregiert pro Person; *nur mobile Personen (einschlieBlich regelmaBiger beruflicher Wege);
**nur Personen, deren Wege erfasst werden sollten, alle Wege einschlieBlich regelmaBiger beruflicher Wege
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3.3 Wegestruktur und Modal Split

Die genutzten Verkehrsmittel pro Weg wurden in Form von Mehrfachnennungen er-
fasst. Das zugrunde liegende Wegekonzept versteht, wie bereits weiter oben darge-
stellt, als einen Weg die zurlickgelegte zweckbezogene Strecke. Kurze Unterbrechun-
gen oder Umsteigevorgange wurden dabei im Gegensatz zu einem wesentlich auf-
wendigeren Etappenkonzept nicht explizit erfasst. Mehrfachangaben bei den genutzten
Verkehrsmitteln gaben aber die Méglichkeit, alle im Verlauf eines Weges benutzten
Verkehrsmittel oder FuBwegabschnitte zu erfassen.

In einer Zusammenfassung nach dem im Verlauf des Weges genutzten Hauptver-
kehrsmittel kann die Darstellung vereinfacht werden. Diese Zusammenfassung erfolgt
nach den Regeln der alteren KONTIV-Studien und der MiD 2002. Wurde fiir einen Weg
nur ein Verkehrsmittel benutzt, ist dies gleichzeitig auch das Hauptverkehrsmittel. Be-
steht ein Weg dagegen aus mehreren Etappen — wurden auf dem Weg zum Ziel also
mehrere Verkehrsmittel benutzt — so gilt das Verkehrsmittel als das Hauptverkehrsmit-
tel, mit dem die langste Wegstrecke zurtckgelegt wurde. Hierflr wurde eine Hierarchie
gebildet, wobei das in der Hierarchie am héchsten angesiedelte Verkehrsmittel, das fur
einen Weg benutzt wurde, als das Hauptverkehrsmittel angesehen wird. Folgende Hie-
rarchie wurde zugrunde gelegt, wobei gilt, je hdher die Kennziffer, desto ranghdher die

Position:

1. zu FuB

2. Fahrrad

3. MIV (Motorisierter Individualverkehr)
4. OPV

5. sonstiges

Das in Abbildung 23 dargestellte Ergebnis zeigt, dass mehr als die Halfte aller Wege in
Mecklenburg-Vorpommern mit dem Auto zurlickgelegt werden (54 Prozent). Immerhin
jeder vierte Weg findet ausschlieBlich zu FuB3 statt. Mit 13 Prozent aller Wege stellt sich
Mecklenburg-Vorpommern auch im Bundesvergleich mit zehn Prozent als ,Fahrrad-
land“ dar — wie bereits bei der Befragung 2002. In der Tat ist der Anteil des Fahrrads
mehr als doppelt so hoch wie der Anteil der OPV-Wege mit nur sechs Prozent. Dieser
OPV-Anteil ist zugleich drei Prozentpunkte niedriger als auf Bundesebene (ohne Abbil-
dung).
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Abbildung 23  Hauptverkehrsmittel

Angaben in Prozent; Basis: Wege, Hauptverkehrsmittel, ohne Wirtschaftsverkehr, Personen ab 0 Jahren

Deutschland 2008 43 15 10 24 9
Deutschland 2002 44 16 9 23 8
Westdeutschland 44 15 10 23 8

Ostdeutschland 39 14 10 27 10

Mecklenburg-Vorpommern 2008

Mecklenburg-Vorpommern 2002

B MIV-Fahrer

Westmecklenburg ® MIV-Mitfah
-Mitfahrer

Mittleres Mecklenburg/Rostock M Fahrrad
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Im Vergleich zur Befragung sechs Jahre zuvor sind aber auch einige Veranderungen
feststellbar. So ist der Anteil der MIV-Fahrer um drei Prozentpunkte gestiegen, wah-
rend der Anteil der MIV-Mitfahrer um vier Prozentpunkte abgenommen hat. Bei stabilen
Anteilen fir Fahrrad und zu FuB nimmt der OPV-Anteil mit einem Prozentpunkt etwas
zu. Die Anteile von MIV-Fahrern und OPV legen also im Gegensatz zu allen anderen
Anteilen der Wege an den Verkehrsmitteln zu. Der Anteil fir MIV-Fahrer ist damit aktu-
ell noch sechs Prozentpunkte geringer als im Bundesvergleich; die Differenz von zehn
Prozentpunkten aus dem Jahr 2002 hat sich annahernd halbiert.

Diese Verteilung unterscheidet sich deutlich nach Regionen und Wegezwecken, aller-
dings nicht mehr so stark wie im Jahr 2002. Wahrend der OPV-Anteil in der Region
Mittleres Mecklenburg/Rostock bei zehn Prozent liegt, erreicht er in der Region Meck-
lenburgische Seenplatte nur vier Prozent. Diese Unterschiede spiegeln die stark unter-
schiedliche OPV-Angebotsqualitat in den unterschiedlichen Regionen wider. Einen
besonders hohen Fahrrad-Anteil weist Vorpommern mit 18 Prozent auf.
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Welche Unterschiede gibt es beim Modal Split nach Bundeslandern?

Die MiD 2008 liefert reprasentative Ergebnisse auf der Ebene von Bundeslandern. In
der folgenden Abbildung ist der Modal Split der Bundeslander sortiert nach dem MIV-
Anteil dargestellt. Die drei Stadtstaaten Berlin, Hamburg und Bremen nehmen eine
Sonderrolle ein, weil sie einen sehr geringen MIV-Anteil aufweisen. Wahrend Bremen
durch einen hohen Fahrradanteil gekennzeichnet ist, spielt in Berlin und Hamburg je-
weils der Offentliche Verkehr eine groBe Rolle. Die Ergebnisse fiir die restlichen Bun-
deslédnder lassen einen Ost-West-Unterschied erkennen. In Ostdeutschland fallt die
Pkw-Nutzung geringer aus. Dies geht einher mit dem hdéheren Anteil autofreier Haus-
halte (vgl. Kapitel 2.1). Dieser geringere MIV-Anteil wird teilweise durch ein groBeres
Gewicht der FuBwege und teilweise durch einen héheren Wegeanteil des Fahrrads
kompensiert. Spitzenreiter in der Pkw-Nutzung — wie auch in der Pkw-Ausstattung — ist
mit dem Saarland der duBerste Westen der Republik.

Abbildung 24 Hauptverkehrsmittel nach Bundeslandern

Wege, Skala in Prozent

R K]
4443
1413
o 10 m 6PV
m MIV-Fahrer
m MIV-Mitfahrer
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g & .
TS
R A
I
‘\\ee’ A
<

MiD 2008 Mecklenburg-Vorpommern

infas



Ergebnisbericht MiD 2008 — Mecklenburg-Vorpommern 45

3.4 Wegezwecke

Die Wegezwecke wurden nach einem detaillierten zweistufigen System erfasst. Im
ersten Schritt wurden die Zwecke in Anlehnung an die Systematik &lterer KONTIV-
Studien und der MiD 2002 grob aufgenommen. Erstmals Berilcksichtigung fand dabei
der Zweck ,Begleitung von Personen®. In einer zweiten Stufe erfolgte eine differenzier-
tere Erfassung von tber 70 Unterzwecken fir die Kategorien Freizeit, Einkauf und Er-
ledigungen, die im Detail in den Tabellenb&nden bzw. im Datensatz abgebildet werden.
Um die Erfassung im Interview zu erleichtern, wurden bei dieser zweiten Erfassungs-

stufe zusétzlich die Kategorien ,nach Hause* und ,Riickweg® vorgegeben.

Die Zusammenfassung zum Hauptzweck des Weges umfasst die Oberkategorien, wo-
bei die Zwecke ,nach Hause* und ,Rickweg vom vorherigen Weg“ — wiederum analog
zu bisherigen KONTIV-Studien und der MiD 2002 — aufgeldst sind: Rickwegen vom
vorherigen Weg wurde der Zweck des vorherigen Weges zugeordnet. Bei Wegeketten,
die nur aus einem Hin- und Rickweg bestehen, wurde dem Heimweg der Zweck des
Hinwegs zugewiesen. Bei Wegeketten jedoch, die sich aus mehreren Wegen zu unter-
schiedlichen Zwecken zusammensetzen, wurde der Zweck des Heimwegs aus dem
ranghdchsten Zweck der Wegekette abgeleitet. Folgende Reihung wurde dabei
zugrunde gelegt (je groBer die Kennziffer des Zwecks, umso héher der Rang):

1 Sonstiges 5 Begleitung von Personen

2 Freizeit 6 dienstlich oder geschéftlich

3 Einkauf 7 Ausbildungsstatte oder Schule
4 Erledigung 8 Arbeitsplatz

Da Personen ab 0 Jahren und FuBwege einbezogen werden, zeigt das folgende Er-
gebnis in Abbildung 25, dass nur jeder vierte Weg fir die Zwecke Arbeit, dienst-
lich/geschaftlich und Ausbildung unternommen wird. Den gréBten Anteil machen Frei-
zeitwege aus. Sie liegen bei 34 Prozent, gefolgt von Einkaufswegen mit 23 Prozent
und Erledigungen mit zwdélf Prozent. Auf den neuen Hauptwegezweck Begleitung von
Personen entfallen sieben Prozent aller Wege.
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Wie stark ist der Hauptwegezweck vom Verkehrsmittel abhéangig?

Diese Zweckstruktur hangt auch vom genutzten Verkehrsmittel ab. Insbesondere bei
den MIV-Mitfahrern, Fahrradfahrern und FuBgéangern dominiert ,Freizeit* noch mehr als
im Gesamtergebnis. Bei den MIV-Fahrern erreichen dagegen die Wege von oder zur
Arbeit besonders hohe Werte. Im OPV dominieren neben Freizeit- auch Arbeits- und
Ausbildungswege.

Abbildung 25 Wegezwecke

Angaben in Prozent; Basis: W ege, Hauptverk enrsmitel, ohne Wirtschaftsverkehr, Personen ab 0 Jahren

MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer

sonstiges
g Arbeit

Freizeit
Ausbildung

Erledigung

Fahrrad opv

Begleitung

von Personen Einkauf
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Werden die Wegezwecke mit denen des Jahres 2002 verglichen, so wachst vor allem
der Anteil fUr Freizeit um vier Prozentpunkte. Nach Verkehrsmitteln betrachtet, ist es im
OPV zu den deutlichsten Verénderungen bei den Wegezwecken gekommen. Der An-
teil fUr Freizeit ist um neun Prozentpunkte gestiegen, wahrend der Anteil fir Ausbildung
um acht Prozentpunkte gesunken ist. In allen vier dargestellten Gruppen des Modal
Splits ist jeweils der Anteil fiir Einkauf gestiegen; bei den MIV-Fahrern und im OPV um
jeweils vier Prozentpunkte, beim Fahrrad sogar um sechs Prozentpunkte. Wie bereits
sechs Jahre zuvor, entsprechen diese Anteile etwa dem Bundesdurchschnitt.
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Und wie sehr hangt umgekehrt das Hauptverkehrsmittel vom Wegezweck ab?

Wie die Abbildung 26 zeigt, differiert die Verteilung der Hauptverkehrsmittel abhangig
vom Hauptzweck des Weges erheblich. Der MIV dominiert hier bei fast allen Wege-
zwecken mit Ausnahme der Ausbildungs- und Schulwege. Besonders hohe Werte er-
reicht er in der Summe aus Fahrern und Mitfahrern bei Arbeitswegen, Erledigungen

und Einkaufen sowie der Begleitung von Personen.

Abbildung 26 Hauptverkehrsmittel nach Wegezwecken

Angaben in Prozent; Basis: Wege, Hauptverkehrsmittel, ohne Wirtschaftsverkehr, Personen ab 0 Jahren
nach Hauptwegezwecken

Arbeit Ausbildung

MIV-Fahrer
zu FuB

Erledigung Einkauf
Fahrrad MIV-Mitfahrer Begleitung Freizeit

oOe

Zusammengefasst fihren die gemessenen Entfernungen fir die 5,7 Mio. taglich in

MiD 2008 Mecklenburg-Vorpommern

Mecklenburg-Vorpommern zurtickgelegten Wege zu einer Verkehrsleistung mit einem
Gesamtvolumen von etwa 75 Mio. Personenkilometern téglich (ohne Abbildung). Von
den gegenwartigen Personenkilometern entfallen 51 Prozent auf den MIV. Drei von
funf Kilometern werden also augenblicklich in der Region mit einem Kraftfahrzeug zu-
rickgelegt. Fahrrad- und FuBwege machen insgesamt 42 Prozent der ermittelten tagli-
chen Kilometerleistung aus. Der OPV weist einen Anteil von sieben Prozent auf. Im
Vergleich zur MiD 2002 gibt es bei allen Zwecken einen Trend zur individuelleren Mobi-
litdt — abgesehen von Ausbildungs- oder Schulwegen. Zugleich verringern sich die An-
teile far MIV-Mitfahrer. Eink&ufe werden nun éfter als MIV-Fahrer erledigt (plus sechs
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Prozentpunkte) oder zu FuB3 (plus vier Prozentpunkte). Auch Erledigungen (plus acht
Prozentpunkte) und Wege in der Freizeit (plus vier Prozent) werden haufiger zu FuB
unternommen. Damit n&hert sich Mecklenburg-Vorpommern bei den flr die Hauptwe-
gezwecke genutzten Hauptverkehrsmitteln stérker dem Bundesdurchschnitt an als
2002.
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4 Altersabhangige Mobilitat und Fahrradverkehr

4.1 Anderungen im Mobilitatsverhalten unterschiedlicher Altersgruppen

Anderungen des Mobilitatsverhaltens — ob aus eigenem Antrieb oder bedingt durch
externe Zwange — kénnen dann eintreten, wenn ausreichend groBe Handlungsspiel-
rdume vorhanden sind. Wesentliche Faktoren sind dabei die Verfligbarkeit von zeitli-
chen und 6konomischen Ressourcen sowie individuelle Fahigkeiten — auf Wissen, Ler-
nen und Erfahrung basiertes Kénnen ebenso wie kérperliche Leistungsfahigkeit. Vor
diesem Hintergrund sind in der Vergangenheit Verhaltensanderungen vor allem fir die
Gruppe der alteren Menschen erwartet worden: Die kérperliche Fitness alterer Men-
schen hat sich in den vergangenen Jahren dank medizinischer Fortschritte laufend
verbessert, eine wachsende Zahl an &lteren Menschen verflugt Uber einen Pkw, der
Anteil alterer Frauen mit Flhrerschein wachst. Kénnen mit der MiD 2008 die Erwartun-
gen hinsichtlich einer wachsenden Mobilitat im Alter bestéatigt werden?

Ein erster Anhaltspunkt fir das veranderte Mobilitatsverhalten vor allem alterer Perso-
nen ergibt sich angesichts der Entwicklung der Mobilitdtsquote nach Altersgruppen. So
ist die von 2002 auf 2008 eingetretene leichte Erh6hung der durchschnittlichen Mobili-
tatsquote keineswegs das Ergebnis einer gleichmaBigen Veranderung Uber alle Alters-
gruppen hinweg. Vielmehr resultiert sie hauptsachlich aus dem wachsenden Anteil an
mobilen alteren Personen im Alter von 65 Jahren und &lter (vgl. Kapitel 2.2) und aus
der gleichzeitigen Zunahme an Wegen pro Person speziell in dieser Altersgruppe. Das
heiBt: 2008 gehen nicht nur mehr altere Menschen aus dem Haus als 2002, sondern
jeder Einzelne von ihnen geht auch haufiger aus dem Haus, als dies noch sechs Jahre
zuvor der Fall war. Dieser Befund gilt fir &ltere Menschen ganz generell, wenn auch
mit sichtbaren Unterschieden zwischen den ,jungen® und den ,alten Alten“. Wahrend in
Mecklenburg-Vorpommern die durchschnittliche Wegezahl pro Tag der sogenannten
;Jungen Alten® im Alter von 65 bis 74 Jahren mit 3,0 Wegen im Vergleich zu 2002 kon-
stant geblieben ist, fihrt die Gruppe der sogenannten ,alten Alten“ nun deutlich mehr
Wege durch. Diese Gruppe legt durchschnittlich 2,6 Wege pro Tag zurlick und damit
durchschnittlich 0,6 Wege pro Tag mehr als vor sechs Jahren (Abbildung 27). Anders
als im Bundesdurchschnitt ist damit in Mecklenburg-Vorpommern die durchschnittliche
Wegezahl pro Tag der ,jungen Alten* im Vergleich zur MiD 2002 nicht weiter gestiegen,
wohl aber diejenige der ,alten Alten” (ohne Abbildung).
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Abbildung 27 Mobilitatsquote und Wegeanzahl nach Altersgruppen

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte am Stichtag; Basis: Personen, alle Wege, mittlere Wegezahl pro Tag und Person; nur Personen, deren Wege erfasst werden sollten
*alle Wege einschlieBlich regelmaBiger beruflicher Wege

zentrale MobilitatskenngréBen nach Altersgruppen 2002 und 2008
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Eine altersgruppenspezifische Auswertung der am Stichtag zuriickgelegten Kilometer,
basierend auf einer Zusammenfassung aller Wege am Stichtag der jeweiligen Person,
zeigt in Abbildung 28, dass die ,jungen Alten* im Mittel rund 22 Kilometer und die ,alten
Alten“ knapp 11 Kilometer am Stichtag zurlcklegen. Im Vergleich zu 2002 hat sich die
von diesen beiden Gruppen bewdltigte Distanz verringert (ohne Abbildung). Ahnlich
haben sich die durchschnittlichen Unterwegszeiten entwickelt: 65- bis 74-Jahrige sind
im Schnitt rund 82 Minuten unterwegs, ab 75-Jahrige etwa 61 Minuten.

Zusammengefasst lasst sich feststellen, dass die beiden altesten betrachteten Grup-
pen grundsatzlich héhere Mobilitdtsquoten als noch vor sechs Jahren aufweisen, sich
die Wegeanzahl am Stichtag in diesem Zeitraum nur bei den ,alten Alten“ erhéht hat
und die am Stichtag zurtickgelegten Kilometer, auf Personenebene betrachtet, ricklau-
fig gewesen sind. Die Senioren Mecklenburg-Vorpommerns sind also haufiger, aber

zugleich kurzer unterwegs.
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Abbildung 28 Wegedauern und Entfernungen nach Altersgruppen

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte am Stichtag; Basis: Personen, alle Wege, mittlere Wegezahl pro Tag und Person; nur Personen, deren Wege erfasst werden sollten;
alle Wege einschlieBlich regelmaBiger beruflicher Wege
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Hangt die Verkehrsmittelwahl auch vom Lebensalter ab?

Nicht nur der jeweilige Zweck des Weges, auch das Alter der Personen hangt mit der
Wahl des Verkehrsmittels zusammen. Die folgende Abbildung 29 zeigt zunachst die
Ergebnisse Mecklenburg-Vorpommerns fir die Verkehrsmittelwahl in Abhangigkeit
vom Alter. Schon die alltagliche Verkehrsmittelerfahrung der 0- bis 10-jahrigen Kinder
wird durch das Auto beherrscht. Mehr als jeden zweiten Weg legen Vorschul- und
Grundschulkinder als Mitfahrende im Auto zurtick. An zweiter Stelle folgen FuBwege.
Offentlicher Verkehr und Fahrrad spielen nur eine unwesentliche Rolle. In der Alters-
gruppe zwischen elf und 17 Jahren verringert sich der Auto-Anteil zugunsten von Fahr-
rad und Offentlichem Verkehr. Doch schon im Alterssegment zwischen 18 und 29 Jah-
ren erreicht das Auto einen Wegeanteil von Uber 50 Prozent. FuB3- und Fahrradwege
verringern sich zu einem Anteil von zusammengenommen unter 40 Prozent. Der
Offentliche Verkehr kann wegen der noch hohen Anteile von Auszubildenden in dieser
Gruppe einen Anteil von zehn Prozent der Wege behaupten. Am stérksten féllt die
Vorherrschaft des Autos in den Altersgruppen von 30 bis 49 Jahren aus. Selbst Fah-
rende und Mitfahrende zusammen umfassen mehr als 60 Prozent. Bei den 30- bis
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39-Jahrigen erreicht der Anteil der selbst Fahrenden mit 57 Prozent den héchsten Wert
von allen Altersgruppen. Diese Situation verandert sich bei der Gruppe der 50- bis
59-Jahrigen eher unwesentlich. Erst bei den ab 60-Jéhrigen nimmt der Selbstfahreran-
teil merklich ab und die FuBwege gewinnen wieder stérker an Bedeutung. Von den 65-
bis 74-Jahrigen werden gut ein Drittel der Wege zu FuB zurlickgelegt; in der Alters-
gruppe von 75 und mehr Jahren ist knapp jeder zweite Weg ein FuBweg. Mit verant-
wortlich dafur sind auch geringere Fihrerscheinanteile vor allem bei den &lteren Frau-
en und andere Aktionsradien. Im Altersverlauf zeigen sich also deutliche lebenspha-
senabhangige Entwicklungen bei der Verkehrsmittelnutzung. Im Vergleich zur MiD
2002 gibt es in Mecklenburg-Vorpommern bei den Senioren kaum Veranderungen
beim Modal Split — anders als bundesweit. Dort ist der Wegeanteil, der von Senioren
individuell motorisiert zurlickgelegt wird, innerhalb der letzten sechs Jahre gestiegen.

Abbildung 29 Modal Split im Zusammenhang mit dem Alter

Angaben in Prozent; Basis: Wege
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Bei den Wegezwecken dominieren in den meisten Altersgruppen Freizeitwege (Abbil-
dung 30). Nur drei Altersgruppen weisen andere Hauptwegezwecke als die Freizeit
auf. Dies sind in der jingsten Gruppe der 0- bis 4-Jahrigen Begleitungswege, bei den
30- bis 39-Jahrigen Arbeitswege und bei den Senioren ab 75 Jahren Einkaufswege.
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Grundsatzlich steigen die Anteile flr Einkaufswege, wie auch die fir Erledigungswege,
linear mit dem Alter an. Beide Zwecke zusammen haben in der Gruppe der ,jungen
Alten“ und der ,alten Alten” Anteile von mehr als der Halfte an allen Wegen. Wie beim
Modal Split zeichnen sich im Altersverlauf deutliche lebensphasenabhéngige Entwick-
lungen ebenso bei den Wegezwecken ab. Die Veranderungen bei den Wegezwecken
der Senioren in Mecklenburg-Vorpommern im Vergleich zur MiD 2002 nur sind gering-
flgig (ohne Abbildung).

Abbildung 30 Wegezwecke nach Altersgruppen

Angaben in Prozent; Basis: Wege

Freizeit
H Einkauf
H Erledigungen
H Begleitung
u dienstlich
B Ausbildung
M Arbeit

Alter in Jahren
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4.2 Fahrradverkehr

Welche Details zeigen sich bei der Fahrradnutzung in Mecklenburg-
Vorpommern?

86 Prozent der Haushalte in Mecklenburg-Vorpommern besitzen mindestens ein Fahr-
rad; in 29 Prozent der Haushalte sind sogar drei oder mehr Fahrréader vorhanden. Wie
in Kapitel 2.1 beschrieben, ist die Pro-Kopf-Verflgbarkeit von Fahrradern im Jahr 2008
um 0,2 auf rund 1,0 Fahrrader gestiegen. Mit der besseren Verflgbarkeit von Fahrra-
dern hat sich auch der Umfang der Fahrradnutzung im Vergleich zu 2002 erhéht. Der
Anteil der Befragten, die das Fahrrad (fast) téaglich nutzen, nimmt um drei Prozentpunk-
te auf 29 Prozent zu. Zugleich sinkt auch der Anteil von Befragten, die das Fahrrad
(fast) nie nutzen, um vier Prozentpunkte auf weniger als ein Drittel (vgl. dazu Kapitel
2.3).

Es wird nicht nur haufiger mit dem Rad gefahren, auch die Lange der so zurlck-
gelegten Wege hat im Vergleich zu 2002 zugenommen. Im Sattel absolvierte Wege
sind nun durchschnittlich knapp vier Kilometer lang; sechs Jahre zuvor waren die so
zuruckgelegten Wege noch ein Drittel bzw. rund einen Kilometer klrzer (vgl. dazu Ka-
pitel 3.2). Das Fahrrad ist also ein wichtiger Verkehrstréager. Im Vergleich dazu sind die
von Pkws und Lkws absolvierten Wege — Fahrer und Mitfahrer zusammen — mit durch-
schnittlich rund 20 Kilometern etwa sechs Mal langer, aber seit 2002 nicht entschei-
dend gestiegen. Dies kdnnte Einfluss auf die zuklnftige Verkehrswegeplanung haben.

Gibt es Unterschiede nach Bundesléandern?

In der Fahrradnutzung bestehen groBe Unterschiede zwischen den Bundeslandern.
Waéhrend die Stadtstaaten Bremen, Hamburg und Berlin, aber auch Flachenlander wie
Mecklenburg-Vorpommern oder Niedersachsen hohe Anteile bei der Fahrradnutzung
aufweisen, bleiben die Werte fir Nordrhein-Westfalen, Sachsen, Baden-Wurttemberg,
Hessen, Rheinland-Pfalz, Thiringen und Saarland unterdurchschnittlich — nicht zuletzt
aufgrund unterschiedlicher topografischer Verhaltnisse (Abbildung 31).
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Abbildung 31  Fahrradnutzung nach Bundeslandern

Personen ab 14 Jahre, Skala in Prozent

H nie
seltener als monatlich
M 1-3 Tage /Monat
M 1-3 Tage /Woche
M (fast) taglich
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Die Zufriedenheit der Bevolkerung mit der Erreichbarkeit verschiedener Ziele mit dem
Fahrrad spielt bei dieser Perspektive und der Betrachtung der Nutzungshaufigkeit eine
erklarende Rolle (Abbildung 32). Wie erwartet, sind die Fahrradnutzungsanteile dort,
wo die Ziele mindestens gut mit dem Fahrrad angesteuert werden kdnnen, gréBer als
dort, wo die Erreichbarkeit der Ziele mit dem Fahrrad nur einigermaBen oder sogar
noch schlechter gegeben ist. Hier wird das Fahrrad zum Beispiel fur tagliche Eink&ufe
bei Laden und Geschéften seltener als monatlich oder nie genutzt. Dieser Effekt ist
beim Einkaufsverkehr etwas starker ausgepragt als beim Arbeitsverkehr.

Zusétzliche Potenziale fur den Radverkehr in Mecklenburg-Vorpommern sind in der
Gruppe der Selten- und monatlichen Nutzer zu finden, die ihre Ziele mit dem Fahrrad
gut oder sehr gut erreichen kdnnen. Zu dieser Gruppe gehéren Uiberwiegend Haushalte
mit Schulkindern und Rentner, die hauptsachlich das Auto und selten 6ffentliche Ver-
kehrsmittel nutzen.
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Abbildung 32 Zufriedenheit der Erreichbarkeit der Ziele mit dem Fahrrad

Angaben in Prozent; Basis: Personen; an 100% Fehlende: keine Angabe
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61
]

Nutzungshaufigkeit
des Fahrrads

H (fast) nie

seltener als monatlich
m 1-3 Tage pro Monat
H 1-3 Tage pro Woche
H (fast) taglich

infas

Arbeitsplatz tagliche Einkaufe
MiD 2008 Mecklenburg-Vorpommern

Wer fahrt haufig Fahrrad und wer nicht?

Zusétzlich zu Hinweisen auf erklarende Zusammenhange sollen demografische Vari-
ablen herangezogen werden. Hierbei ist auch von Interesse, welchen Erwerbsstatus
die Personen besitzen und ob ein Auto zur Verfligung steht, das regelmaBig genutzt

werden kann.

Abbildung 33 zeigt die Haufigkeit der Fahrradnutzung differenziert nach dem Erwerb-
status der Personen in Zusammenhang mit der Autoverflgbarkeit, sortiert nach der
haufigsten taglichen Nutzung. Die Zugehérigkeit zu den Kategorien dieser Variable
setzt sich aus dem Alter der Befragten, dem Erwerbstatigkeitsstatus und der Auto-

Verfligbarkeit zusammen.

Am haufigsten nutzen Berufstéatige ohne Pkw das Fahrrad, 58 Prozent von ihnen sitzen
taglich oder fast taglich im Sattel. An zweiter Stelle stehen Studierende und Schiler,
von ihnen fahrt fast jeder Zweite taglich (je 47 Prozent) und ungefahr ein weiteres Finf-
tel woéchentlich Rad (15 bzw. 22 Prozent). Danach folgen die Auszubildenden mit 39
Prozent taglicher und weiteren 22 Prozent wdchentlicher Fahrradnutzung.
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Abbildung 33 Fahrradnutzung verschiedener Personengruppen

Angaben in Prozent; Basis: Personen;an 100% Fehlende: keine Angabe
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Zudem steigt der Anteil der Autofahrer in der Gruppe der ab 17-Jahrigen an, mit Er-
werb des Fuhrerscheines andern sich bisher ausgelbte Mobilitaitsgewohnheiten.
In Mecklenburg-Vorpommern liegt der Anteil des Fahrrads auf dem Weg zur Arbeit bei
19 Prozent und damit finf Prozentpunkte héher als der Bundesdurchschnitt. Der
gréBte Anteil der Fahrradabstinenten ist mit mehr als der Halfte bei den Nicht-
Erwerbstatigen ohne Auto zu finden. Die Fahrradnutzung hangt also weitgehend mit
der Lebensphase der Personen zusammen — ein Umstand, der von auBen nicht zu
beeinflussen ist und somit keine zusétzlichen Radfahrerpotenziale birgt. Die bessere
Verfugbarkeit von Fahrradern macht sich bei der Fahrradnutzung im Vergleich zu 2002
positiv bemerkbar: In allen Personengruppen wéachst der Anteil der Befragten, die das
Fahrrad (fast) taglich nutzen. Zugleich verringert sich in den meisten Gruppen auch der
Anteil von Befragten, die das Fahrrad (fast) nie nutzen (ohne Abbildung).
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Welchen Einfluss hat der 6konomische Status auf die Fahrradnutzung?

Der 6konomische Status einer Person hat Einfluss auf die Haufigkeit der Fahrradnut-
zung. Wahrend mehr als jeder dritte Befragte mit (sehr) niedrigem ékonomischen Sta-
tus das Fahrrad (fast) taglich nutzt, ist es unter den Personen mit hohem wirtschaft-
lichen Niveau nur jeder Flinfte. Ein umgekehrter Zusammenhang besteht zwischen den
persénlichen Wirtschaftsverhaltnissen und der Haufigkeit der Autonutzung. Knapp zwei
Drittel der Befragten mit hohem 6konomischen Status nutzt (fast) taglich einen Pkw,
aber nur rund ein Drittel der Personen mit (sehr) niedrigem wirtschaftlichem Niveau. Es
darf geschlussfolgert werden, dass ein Teil der Fahrradnutzer sein Rad haufig aus
6konomischen Sachzwangen gebraucht (ohne Abbildung).

Zu welchem Zweck wird meistens mit dem Fahrrad gefahren?

Wie bereits in Kapitel 3.2 gezeigt, erreicht das Fahrrad die héchsten Nutzungsanteile in
der Freizeit, auf dem Weg zur Arbeitsstatte und bei Einkaufswegen. Dies bestatigt sich
auch, wenn nur die Wegezwecke der Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer betrachtet
werden (Abbildung 34).

Abbildung 34 Hauptzweck bei der Fahrradnutzung

Angaben in Prozent; Basis: Wege, Hauptverkehrsmittel, ohne Wirtschaftsverkehr, Personen ab 0 Jahren
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Das Fahrrad wird mit einem Anteil von 38 Prozent in Mecklenburg-Vorpommern zu
Freizeitzwecken genutzt. Ein knappes Viertel der mit dem Fahrrad zurilickgelegten
Wege sind Einkaufswege, etwa jeder flinfte Radweg flhrt zur Arbeit. Bei knapp jedem
zehnten Weg wird das Fahrrad zu Erledigungszwecken genutzt und ein etwas kleinerer
Anteil der Fahrradwege von sieben Prozent zielt die Ausbildungsstelle bzw. die Univer-
sitat an. Begleitwege und dienstliche Wege spielen bei der Fahrradnutzung nur eine
untergeordnete Rolle.

In den einzelnen Regionen lassen sich Unterschiede beim Hauptzweck der Fahrrad-
nutzung beobachten. Einen besonders hohen Anteil von Freizeitwegen mit jeweils Gber
40 Prozent weisen Vorpommern und die Region Mecklenburgische Seenplatte auf, in
Vorpommern ist zugleich der Anteil der Einkaufswege an allen Wegen mit 16 Prozent
deutlich geringer als im Gbrigen Bundesland. Dies durfte durch eine attraktive Erreich-
barkeit der Freizeitziele mit dem Fahrrad in diesen Regionen und einer zugleich starker
auf das Auto zugeschnittenen Einkaufsinfrastruktur begriindet sein. In Westmecklen-
burg und der Region Mittleres Mecklenburg/Rostock betragt der Anteil der Freizeitwe-
ge, die mit dem Fahrrad absolviert werden, dagegen jeweils nur ein Drittel. Die Haupt-
zwecke des Fahrradgebrauchs weichen in der Region Mittleres Mecklenburg/Rostock
auch in weiteren Anteilen vom Landesdurchschnitt ab. Einkaufswege per Fahrrad stei-
gen auf 29 Prozent, ebenso per Fahrrad zuriickgelegte dienstliche Wegezwecke auf
finf Prozent. Dagegen wird nur jeder zwanzigste Radweg aus Griinden der Ausbildung
zuriickgelegt — vor dem Hintergrund des besseren OPNV-Angebots in dieser Region
ein nachvollziehbarer Wert.

Was ergibt sich insgesamt fir den Fahrradverkehr in Mecklenburg-

Vorpommern?

Wie in diesem Kapitel gezeigt wurde, fahren 29 Prozent der Einwohner Mecklenburg-
Vorpommerns taglich Fahrrad. Dieser Fahrradnutzeranteil ist im Vergleich der Bundes-
lander hoch, durchschnittlich wurden 19 Prozent tégliche Fahrradfahrer gemessen.
Mecklenburg-Vorpommern rangiert zusammen mit Niedersachsen, Schleswig-Holstein
und Sachsen-Anhalt an der Spitze der Fahrradnutzung — wird einmal vom Stadtstaat
Bremen als Sonderfall abgesehen. Die bereits im Jahr 2002 bestehende Fihrungsrolle
beim Fahrradgebrauch wurde in den letzten sechs Jahren weiter fortgesetzt bzw. ver-
festigt. Besonders hoch ist der Anteil der taglichen Radnutzung in Vorpommern,
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gekoppelt mit einem hohen Anteil an Freizeitwegen als Hauptzweck. Die besten Noten
fir die Erreichbarkeit mit dem Fahrrad erhalten die Einkaufsméglichkeiten und die
Schule fUr die jungeren Kohorten.

Eine grdéBere Fahrradnutzungshaufigkeit ergibt sich bei besserer Erreichbarkeit der
Ziele mit dem Rad. Potenziale fiir mehr Radverkehr sind in der Gruppe derjenigen zu
sehen, die ihre Ziele mit dem Fahrrad zwar gut erreichen kénnen, das Fahrrad aber
trotzdem fUr diese Wege selten nutzen. Einen weiteren Einfluss auf die Fahrradnut-
zung hat die jeweilige Lebensphase der Personen. Das Rad ist eher ein gewahltes
Verkehrsmittel von Berufstétigen ohne Auto, Studierenden und Schilern, meistens auf
Freizeitwegen, gefolgt von Einkaufs- und Arbeitswegen. Eine wichtige Stellschraube fur
den Fahrradverkehr liegt damit auch bei der Erreichbarkeit der Einkaufsméglichkeiten
und der Freizeitziele.

Abbildung 35 Modal Split Vergleichswerte

Wege, Angaben in Prozent (rundungsbedingte Abweichungen von 100 méglich)
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Der Blick auf die Position Mecklenburg-Vorpommerns im Spektrum der Modal Split-
Anteile — dargestellt in Abbildung 35 — zeigt fir den Fahrradanteil einen Platz im Vor-
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derfeld. Es gibt viele Bundeslander, die schlechter abschneiden, aber nur einige, die
noch bessere Werte aufweisen. Bei dem Ziel, sich hier noch besser zu positionieren,
kommt es vor allem auf Faktoren an, die mit der vorliegenden Studie nicht abgebildet
werden: eine durchgangig attraktive Gestaltung und Fihrung sowie ein guter Zustand
der Fahrradwege. Einerseits, um schon radelnden Birger die téglichen Wege zu
erleichtern, andererseits, um durch eine besseren Schutz vor dem Autoverkehr und

Jleichte® Wege noch mehr Verkehrsteilnehmer vom Fahrrad zu tberzeugen.
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