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Vorbemerkung

Die Studie ,Mobilitat in Deutschland*
(MiD) ist eine inzwischen etablierte Er-
hebung zum Alltagsverkehr und setzt
die Traditionen der vorangehenden
KONTIV-Erhebungen fort. Nach einer
erstmaligen Beauftragung von infas
Institut fir angewandte Sozialwissen-
schaft GmbH mit der Durchfiihrung der
Studie Mobilitat in Deutschland im Jahr
2002 hat infas fur das Jahr 2008 vom
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BMVBS) erneut
den Auftrag zur Durchfiihrung der Stu-
die erhalten. Anders als 2002 erfolgte
die Bearbeitung 2008 nicht in Koope-
ration mit dem Deutschen Institut fur
Wirtschaftsforschung (DIW Berlin),
sondern gemeinsam mit dem Institut
fur Verkehrsforschung am Deutschen
Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V.
(DLR). Die Feldphase der Studie

fiel mit einer sich Uber zwolf Monate
erstreckenden Stichtagserhebung in
25.000 Haushalten (der bundesweiten
Basisstichprobe) iberwiegend in das
Jahr 2008.

Der vorliegende Bericht wurde von in-
fas erstellt und basiert in einigen ber-
greifenden Teilen auf dem Gesamtbe-
richt der MiD 2008, der gemeinsam mit
dem Projektpartner — dem Institut fur
Verkehrsforschung am DLR — verfasst
wurde.

Um differenzierte Ergebnisse auf re-
gionaler Ebene zu erhalten, hat die
Stadt Miinchen zusammen mit dem
Minchner Verkehrs- und Tarifverbund
(MVV) die Zahl der Haushalte aufge-
stockt. Zusammen mit den Interviews
aus der regionalen Basisstichprobe fiir
die Stadt Minchen und das durch den
MVV bediente Umland liegen Angaben
zur Mobilitat von 13.136 Personen in
5.895 Haushalten vor. Durch eine ge-
meinsame Auswertung der Stichprobe
kann der MVV-Verbundraum als Gan-
zes mit den vielfaltigen Verflechtungen
zwischen Umland und Stadt betrachtet
und erfasst werden.
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Daraus kénnen im Ergebnis sowohl
Erkenntnisse Uber die Mobilitat im
Verkehrsraum Minchen als auch in
den Teilrdumen abgeleitet werden. Die
Aufstockung fand parallel zur Basis-
erhebung im Zeitraum von Januar
2008 bis April 2009 statt.

Dartber hinaus liegt fir das Gebiet der
Stadt Miinchen eine im Rahmen der
entsprechenden Studie im Jahr 2002
durchgefiihrte Aufstockung vor, so
dass Zeitvergleiche mdglich sind. Die-
se beschranken sich allerdings auf das
Stadtgebiet, da 2002 anders als 2008
im Umland keine Befragung erfolgte.

Der Bericht enthalt eine Auswahl der
zentralen Ergebnisse der Unter-
suchung und Analysen zu aktuellen
Fragestellungen. Neben diesem
Ergebnisbericht liegen ein umfassen-
der Gesamtbericht fur die Stadt Min-
chen und das Umland vor sowie ein
Ergebnisbericht fur die bundesweite
Befragung und ein entsprechender
Methodenbericht.

Wo im Rahmen des vorliegenden
Berichts von OV die Rede ist, ist der
offentliche Verkehr gemeint, der sich
bei der Untersuchung der Mobilitat
ausschlieRlich auf die Personenbefor-
derung und nicht auf den Gutertrans-
port bezieht. Streng genommen han-
delt es sich hierbei um den 6ffentlichen
Personenverkehr (OPV); der Bericht
kirzt diesen jedoch mit dem gebrauch-
licheren OV ab. Dieser umfasst den
offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) sowie den éffentlichen Perso-
nenfernverkehr (OPFV). Innerhalb des
OV hat der OPFV in den vorliegenden
Ergebnissen in der Regel einen au-
Rerst geringen Anteil von nur wenigen
Prozentpunkten. Diese werden zu den
jeweiligen Gesamtergebnissen fur den
OV in den entsprechenden Textpassa-
gen separat beziffert.

Untersuchung und Bericht umfassen
raumlich betrachtet die Landeshaupt-
stadt Minchen (Stadt Munchen), die
umgebenden Landkreise innerhalb des
MVV-Verbundraums (Umland) sowie
den gesamten MVV-Verbundraum
(MVV gesamt). Einzelne Landkreise
zahlen dabei nur zum Teil zum MVV-
Verbundraum, so etwa der Landkreis
Bad Télz-Wolfratshausen nur im Nor-
den sowie im Landkreis Miesbach le-
diglich die Gemeinde Holzkirchen.

Vorab noch eine Anmerkung zu
Genderaspekten. Die Untersuchung
bildet die Mobilitat der Bevolkerung
im MVV-Verbundraum ab. Mdgliche
Unterschiede zwischen Frauen und
Mannern sind an geeigneter Stelle
mit aufgenommen worden. Dort, wo
die Geschlechtszugehdrigkeit fur die
Dateninterpretation eine Rolle spielt,
wird im Text darauf verwiesen. Be-
wusst wurde im Sinne der Lesbarkeit
der Texte auf das ,Gendern” von Ka-
tegorialbegriffen verzichtet. Wenn von
.,Nutzern“ oder ,Bewohnern® die Rede
ist, sind stets sowohl Manner als auch
Frauen gemeint.

Weitere Projektinformationen sowohl
zu der Erhebung 2002 als auch der
Wiederholung 2008 stehen auf den
Internetseiten der Studie unter www.
mobilitaet-in-deutschland.de bereit.
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Ergebnistelegramm

Konzeption

Die Grundlage fir diesen Bericht bildet
die fur den MVV-Verbundraum aufge-
stockte Stichprobe im Rahmen der von
infas und dem Institut fir Verkehrsfor-
schung des Deutschen Zentrums fir
Luft und Raumfahrt (DLR) gemeinsam
durchgeflihrten Untersuchung Mobilitat
in Deutschland 2008.

Die Basiserhebung umfasst bundes-
weit 25.000 befragte Haushalte, knapp
61.000 Personen und etwa 190.000
Wege und lief Giber die zwoIf Monate
des Jahres 2008. Zusétzlich wurden in
verschiedenen regionalen Aufstockun-
gen weitere 24.100 Haushalte mit einer
entsprechenden Zahl von Personen
und Wegen befragt. Hierzu gehoéren
auch die Stadt Miinchen und das Um-
land.

Die Stichprobengréfe fiir Minchen
und das Umland betrug insgesamt
5.895 Haushalte mit 13.136 interview-
ten Personen und dber 40.000 erfas-
sten Wegen. Die Befragung selbst fand
parallel zu der bundesweiten Basis-
erhebung statt.

Mobilitatsvoraussetzungen

In der Stadt Miinchen haben sieben
von zehn Haushalten mindestens ein
Auto. 30 Prozent der Haushalte sind
autofrei. Im Umland kommt dagegen
auf etwa neun Pkw-Haushalte ein
Haushalt ohne Auto. 15 Prozent in
Mdinchen und etwa 39 Prozent der
Haushalte im Umland sind mehrfach
motorisiert. Die Pkw-Ausstattung fallt
in der Stadt Miinchen geringer aus als
in den bundesdeutschen Vergleichsre-
gionen, im Umland jedoch héher.

Sowohl die Stadt Mlnchen als auch
die verdichteten Kreise des Umlands
zeichnen sich durch eine im bundes-
weiten Vergleich niedrigere Nutzungs-
frequenz des Autos aus. Miinchen
selbst weist hier im Vergleich zu den
Ergebnissen der MiD 2002 sogar einen
leichten Abwartstrend auf — entwickelt
sich also zugunsten der anderen Ver-
kehrsmittel. Allein fiir die Iandlichen
Kreise des Munchner Umlands liegen
die Autonutzungsfrequenzen wieder im
Schnitt der Vergleichsregionen.

Fast die Halfte der Bevdlkerung in
Minchen fahrt taglich oder mindestens
wochentlich mit dem Rad. Einen eben-
so im Vergleich zum Bundesschnitt ho-
hen Radfahreranteil verzeichnet auch
das Miinchner Umland. Zusatzlich liegt
der Anteil derjenigen, die nie mit dem
Fahrrad fahren, im Umland noch um
einige Prozentpunkte niedriger als in
der Stadt Miinchen.

Die Nutzungsgewohnheit beziiglich
offentlicher Verkehrsmittel liegt in der
Stadt Miinchen auf einem konstant ho-
hen Niveau und ist erwartungsgemaf
erheblich intensiver als in den ver-
dichteten Kreisen des Umlands. Dem-
gegenuber fallt sie in den landlichen
Kreisen deutlich ab.

Wegehaufigkeit, Wegedauer
und Verkehrsaufkommen

91 Prozent der Bevolkerung in Min-
chen und im Umland sind an einem
durchschnittlichen Tag mobil. Im
Umkehrschluss heif3t dies, dass neun
Prozent der Befragten am Stichtag die
Wohnung oder das Haus nicht verlas-
sen haben.

Im Durchschnitt legt jede in Miinchen
wohnende Person taglich 3,4 Wege
zurlick. Im Umland erreichen die an-
sassigen Personen einen Mittelwert
von 3,5 Wegen pro Tag. Diese Zahlen
liegen im bundesweiten Durchschnitt
von 3,4 Wegen pro Tag.

Im Mittel dauern die Wege von Tir zu
Tir im gesamten MVV-Verbundraum
etwa 26 Minuten und sind in der Stadt
bzw. dem Umland zehn bzw. zwolf
Kilometer lang. Den hochsten mittle-
ren Zeitaufwand pro Weg bringen die
Nutzerinnen und Nutzer von Bus oder
Bahn mit 36 Minuten in Minchen und
50 Minuten im Umland auf. Sie sind in
dieser Zeit acht bzw. 18 Kilometer un-
terwegs. Im Vergleich dazu fallen die
Ergebnisse flur den motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) als Selbstfahrer
zwischen der Stadt Miinchen und dem
Umland homogener aus und betragen
insgesamt etwa 22 Minuten fur 15 Ki-
lometer.

Pro Tag werden in Miinchen etwa 4,2
Mio. Wege mit Uber 44 Mio. Personen-
kilometern zuruckgelegt. Damit reicht
das Verkehrsaufkommen der Bevolke-
rung der Stadt Munchen in Blickweite
an das der Umlandsbevélkerung her-
an: Hier werden taglich 4,7 Mio. Wege
bei mehr als 55 Mio. Personenkilome-
tern zuriickgelegt.

Fir die Bevolkerung in Minchen las-
sen sich damit im Zeitvergleich zur MiD
2002 konstante Werte in Bezug auf
das Verkehrsaufkommen nach Wegen
und Personenkilometern festhalten.



Modal Split und Wegezwecke

In Mlnchen entfallen 27 Prozent

der im Rahmen der Modal Split-
Betrachtung untersuchten Wege

auf Autofahrerinnen und -fahrer, die
selbst hinter dem Steuer sitzen. Hinzu
kommen zehn Prozent Mitfahrerinnen
bzw. -fahrer. Verglichen mit den ent-
sprechenden Mlnchner Werten aus
2002 und den Werten der deutschen
Kernstadte ist dies ein relativ geringer
Anteil. Im gesamten Minchner Umland
ist der Anteil der MIV-Wege héher: 42
Prozent der Wege werden selbst hinter
dem Steuer zurtickgelegt, 15 Prozent
sind als Mitfahrer unternommene We-

ge.

Der éffentliche Verkehr (OV einschlieR-
lich des Fernverkehrs z.B. mit der
Bahn oder dem Flugzeug) erreicht ei-
nen Modal Split-Anteil von 21 Prozent
in Miinchen und zehn Prozent im Um-
land. Das Fahrrad wird fir 14 Prozent
bzw. zwdlf Prozent der Wege genutzt.

Die im Anteil haufig unterschatzten rei-
nen FuBwege liegen bei 28 Prozent in
Munchen und 21 Prozent im Umland.

Im Vergleich zur MiD 2002 I&sst sich
fur die Stadt Minchen ein deutlicher
Anstieg der Fahrradweganteile um vier
Prozentpunkte und ein Absinken der
MIV-Anteile als Fahrer und Mitfahrer

in ebensolcher GréRenordnung fest-
halten. Der bundesweite Trend hin zu
einer starkeren Fahrrad- und leicht ge-
ringeren MIV-Nutzung I&sst sich dem-
nach in Miinchen sogar in verstarkter
Form wiederfinden. Der OV hat aller-
dings, moglicherweise aufgrund seines
ohnehin hohen Wegeanteils und der
Verlagerung eher kurzer Wege, nicht
von diesem Trend profitieren kdnnen.
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25 Prozent der Wege im gesamten
MVV-Verbundraum entfallen auf Wege
von bzw. zur Arbeit oder Ausbildung
sowie auf dienstliche Wege. Ein Drittel
der Wege gehort zur Rubrik Freizeit,
weitere 22 Prozent sind Einkaufswege.
Private Erledigungen umfassen einen
Anteil von zwdlf Prozent. Diese Ergeb-
nisse unterscheiden sich, anders als
der Modal Split, kaum vom bundeswei-
ten Ergebnis.

Verkehrsmittelnutzersegmente

Zur Abbildung von einfachen Mobili-
tatsmustern und mdglichen Potentialen
fur den o6ffentlichen Verkehr wurden
unterschiedliche Verkehrsmittelnutzer-
segmente anhand der Pkw-Verfugbar-
keit, der OV- sowie Fahrradnutzung
und der Erreichbarkeit der Ziele mit
dem OV gebildet.

Wahrend in der Stadt Miinchen hohe-
re Anteile OV-Captives (gebundene
Kunden ohne Zugang zum Pkw) und
OV-Stammkunden zu finden sind
(Personen, die regelmafig mit dem
offentlichen Verkehr fahren und ein
Auto besitzen), fallen diese Anteile im
Umland deutlich geringer aus. Gele-
genheitskunden von Bus und Bahn
finden sich indes zu hohen Anteilen
sowohl in Minchen als auch in den
verdichteten Kreisen des Umlands —
nur in den Iandlichen Kreisen weniger.
Die groRte Gruppe im Umland bilden
die Stammnutzer des motorisierten In-
dividualverkehrs mit 27 Prozent in den
verdichteten Kreisen sowie 38 Prozent
in den landlichen Kreisen.

Mobilitat und Klima

Die Studie erlaubt auch Aussagen zur
Verteilung der regionalen CO,-Emis-
sionen im Verkehr, ihrer Verteilung
auf die verschiedenen Verkehrsmittel
und den CO,-Fufabdruck einzelner
Verkehrsteilnehmer aus der Region.
Im Mittel liegt der regionale Tageswert
pro Einwohner bei 4,2 kg CO,, wobei
der Wert fir Miinchen etwas niedriger
(3,7 kg) und der fur das Umland etwas
hoéher ausfallt (4,7 kg). Hochgerechnet
ergibt sich fur beide Gebiete zusam-
mengefasst ein Jahreswert von 4,1
Mio. t CO,. Den gréten Anteil macht
dabei mit 3,2 Mio. t jahrlich das Auto
aus. Umgelegt auf einen personen-
bezogenen CO,-Fufliabdruck zeigen
sich entsprechend giinstige Werte fiir
Personen, die Uberwiegend Fahrrad
fahren, mittlere Werte fiir Berufspend-
ler, die bei ihren relativ langen Wegen
oft den OPNV nutzen, und hohe Werte
besonders flir Bewohner im Umland,
die fast ausschlieRlich auf das Auto
setzen und damit haufig und auf tGber-
durchschnittlich langen Strecken unter-
wegs sind.
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1 Konzeption der Erhebung Mobilitdt in Deutschland 2008

Das damalige Bundesministerium fiir
Verkehr hat in den Jahren 1976, 1982
und 1989 die Kontinuierlichen Erhe-
bungen zum Verkehrsverhalten (KON-
TIV) in Westdeutschland durchgefihrt.
Ziel dieser jeweils mit &hnlichem
Design durchgefihrten Befragungen
privater Haushalte war es, reprasenta-
tive Daten zum Alltagsverkehr (eines
Jahres) der Bevdlkerung einschlie3lich
wesentlicher Basisvariablen des Haus-
halts und der Personen zu erfassen.

In der Fortsetzung dieser Tradition
hatte das BMVBW 2002 eine neue
KONTIV-Erhebung unter dem Namen
Mobilitét in Deutschland beauftragt. Mit
der Durchfihrung wurden das Institut
fur angewandte Sozialwissenschaft
GmbH (infas) und das Deutsche In-
stitut fur Wirtschaftsforschung (DIW
Berlin) betraut.

Mobilitat in Deutschland 2002 (MiD)
knupfte als erstes gesamtdeutsches
Projekt in der KONTIV-Tradition in den
Kernelementen an die KONTIV-Erhe-
bungen an: Uber ein Jahr wurden zu-
fallig ausgewahlte Haushalte zu ihrem
Verkehrsverhalten an einem vorgege-
benen Stichtag befragt und zusétzlich
um die Angabe verkehrsrelevanter
Informationen zum Haushalt insgesamt
und zu seinen Mitgliedern gebeten.

Diese Studie wurde im Jahr 2008 ak-
tualisiert. Dabei stand vor allem eine
weitgehende Replikation des Studien-
designs der im Jahr 2002 erfolgten
Erhebung im Vordergrund, um die
bisherige Zeitreihe zu verlangern. Im
Ergebnis kénnen so aktuelle Informa-
tionen zur Alltagsmobilitdt gewonnen
und aus dem Vergleich der beiden
Erhebungen 2002 und 2008 wichtige
Erkenntnisse zu Veranderungen in
der Alltagsmobilitat abgeleitet werden.
Der vorliegende Bericht konzentriert
sich auf die Ergebnisdarstellung fir die
Aufstockungsregionen Miinchen und
Umland.

Alltagsverkehr wird im Rahmen der
Studie als Fortbewegung der Bevdlke-
rung mit unterschiedlichen Verkehrs-
mitteln oder zu Ful verstanden. Dabei
werden alle Wochentage von Montag
bis Sonntag einbezogen. Um auch
Aussagen zu beruflichen Wegen und
Urlaubsreisen treffen zu kbnnen, wer-
den diese neben dem Alltagsverkehr in
der Studie zusatzlich erfasst.

Die StichprobengréRe fir Minchen
und das Umland betrug insgesamt
5.895 Haushalte mit 13.136 interview-
ten Personen und tber 40.000 erfas-
sten Wegen. Die Befragung selbst fand
parallel zu der bundesweiten Basis-
erhebung statt.
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2 Grundauswertung — zentrale MobilitatskenngroRen

2.1 MVV-Verbundraum —
Gebiet, Einwohner, Haushalte

Mobilitdt von Personen resultiert aus
den Bedirfnissen und Mdglichkeiten
der Menschen zur Ortsveranderung
und zur Teilnahme am gesellschaftli-
chen Leben. Diese Méglichkeiten sind
jedoch neben anderen Einschrankun-
gen durch die zur Verfligung stehende
Zeit begrenzt. Sie werden durch die
Lage von Zielen und das Verkehrs-
angebot mitbestimmt, das wiederum
mit der erzielbaren Geschwindigkeit
den Aktionsradius des Einzelnen be-
einflusst. Zersiedelung und Motorisie-
rungszunahme sind dabei die beiden
gangigsten Stichworte zur Entwicklung
der Rahmenbedingungen des Perso-
nenverkehrs der letzten Jahrzehnte in
Deutschland. Sie gelten auch fir die
Stadt Minchen und noch mehr fiir das
Minchner Umland. Unabhangig davon
werden alle Formen der Mobilitdt mehr

Ubersicht 1
Anzahl der Autos in den Haushalten

Haushalte, Angaben in Prozent
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oder weniger durch die individuellen
Lebensumstande gepragt. Daher wird
im Folgenden zunachst auf diese Rah-
menbedingungen der Verkehrsentste-
hung eingegangen, bevor in weiteren
Kapiteln die Mobilitatskenngrofien
dargestellt werden.

Verschiedene Einflussfaktoren be-
stimmen das Verkehrsgeschehen und
sind gleichzeitig untereinander ver-
knupft. Dies ist bei der Interpretation
der Ergebnisse zu berlcksichtigen.
Zum Beispiel ist in Ballungsrdumen
mit hdherer Siedlungsdichte nicht nur
das OPNV-Angebot besser, auch der
Anteil von Einpersonenhaushalten ist
hoher und, unter anderem dadurch be-
grundet, auch der Anteil der Haushalte
ohne Auto. Eine Beschreibung der Be-
ziehung der einzelnen Faktoren unter
Einbeziehung der Wechselwirkungen
setzt entsprechende Analysen voraus.
Dies gilt auch fiir den Vergleich der in
diesem Bericht nebeneinander gestell-
ten Regionen der Stadt Minchen

E

und des im Verbundraum des MVV
einbezogenen Umlands. Sie sollen da-
her zunachst kurz vorgestellt werden.
Im Befragungszeitraum waren in der
Stadt Minchen 1,26 Mio. Einwohner
gemeldet. In den in die Untersuchung
einbezogenen Landkreisen des MVV-
Verbundraums waren es insgesamt
1,29 Mio. Einwohner und im gesam-
ten MVV-Verbundraum 2,55 Mio.
Einwohner (Stand 17.2.2009). Unter
diesen stellte der Landkreis Miinchen
die bevolkerungsstarkste Region mit
309 Tsd. Einwohnern, gefolgt von den
Kreisen Firstenfeldbruck (200 Tsd.),
Freising (160 Tsd.) und Dachau (134
Tsd.). Mittlere Bevolkerungszahlen
wiesen die Landkreise Starnberg (130
Tsd.), Ebersberg (124 Tsd.), Erding
(123 Tsd.) und Bad To6lz-Wolfrats-
hausen (91 Tsd.) auf. Der Landkreis
Miesbach, wie auch der Landkreis Bad
Toélz-Wolfratshausen, wurde nur im
relevanten MVV-Gebiet in die Unter-
suchung einbezogen (22 von 95 Tsd.
Einwohnern).

Anzahl Autos
im Haushalt

OMittelwert
B drei oder mehr
Hzwei

ein

kein Auto
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Bei der Stichprobenziehung fanden
auch Unterschiede in der Raumtypisie-
rung Beachtung. Fur die Aufstockungs-
stichprobe in der Stadt Minchen und
dem Minchner Umland wurde mit der
Unterscheidung zwischen landlichen
Kreisen, verdichteten Kreisen und
Kernstadten eine Kategorisierung der
bundesweiten Raumordnung und der
Landesplanung verwendet.

Die Stadt Mlnchen weist hochver-
dichtete Strukturen auf und gehort
damit in der Kategorisierung zu den
Kernstadten. Das Miinchner Umland
gehdrt Uberwiegend in die Kategorie
des verdichteten Umlands, zu einem
geringeren Anteil jedoch auch zum
landlichen Raum. In den folgenden
Analysen werden an geeigneten
Stellen die bundesweiten Ergebnisse
derselben Raumtypen zum Vergleich
herangezogen.

2.2 Mobilitatsvoraussetzungen

2.2.1 Autoverfiigbarkeit
und Autonutzung

In Deutschland verfiigen insgesamt 87
Prozent aller Personen ab 15 Jahre
Uber einen Flhrerschein fir ein Auto,
Motorrad oder Mofa. Dieser bundes-
weite Anteil ist in den letzten Jahren
deutlich gestiegen, 2002 waren es
noch 83 Prozent. In der Stadt Miinchen
liegt der Anteil aktuell bei 89 Prozent,
im Munchner Umland sind es sogar
92 Prozent, darunter in den landlichen
Kreisen 93 Prozent.

Neben der Fahrerlaubnis ist die
Autoverfiigbarkeit in den Haushalten
ein weiterer Mobilitatsindikator. Hier
zeigt die Untersuchung deutliche Ent-
wicklungen bei der bundesdeutschen
Bevolkerung. Waren es im Jahr 2002
noch 20 Prozent der Haushalte, die
Uber gar kein Auto verfugten, sinkt
der entsprechende Wert 2008 auf nur
noch 18 Prozent. Die Ergebnisse sind
in Ubersicht 1 abgebildet. 53 Prozent
besitzen im Jahr 2008 ein Auto, 24
Prozent zwei Autos und finf Prozent
drei oder mehr Autos.
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Im Vergleich zum Bundesdurchschnitt
mit 1,2 Autos pro Haushalt liegt der
Anteil in der Stadt Miinchen mit 0,9
Autos deutlich darunter, in den umlie-
genden Landkreisen mit 1,4 Autos pro
Haushalt deutlich daruber. Im Detail
zeigt sich, dass die Ergebnisse fir die
Stadt Minchen sowohl im Vergleich
zur MiD 2002 eine hohe Konstanz lber
die Zeit aufweisen als auch nahe an
den aktuellen Ergebnissen fiir die deut-
schen Kernstadte insgesamt liegen.

Im Vergleich zur Gesamtheit der Kern-
stadte ist in Mlnchen eine geringe Ver-
schiebung in Richtung von nur einem
Pkw je Haushalt zu beobachten.

Im Miinchner Umland fallt insbeson-
dere der niedrige Anteil der Haushalte
ohne Auto auf, der auch unter den
vergleichbaren Durchschnittswerten fiir
das Umland insgesamt liegt. Vor allen
Dingen die Haushalte mit zwei oder
mehr Autos sind in den verdichteten
und landlichen Kreisen des Miinchner
Umlands starker vertreten als in den
bundesweiten Vergleichsregionen.
Die Resultate fiir den gesamten MVV-
Verbundraum stellen gewissermalen
einen Durchschnittswert der Stadt
Mdinchen und des Umlands dar. Sie
liegen verhaltnismafig nahe an den
bundesdeutschen Gesamtwerten flir
2008.

Die Unterschiede zwischen der Stadt
Minchen und dem Umland sind vor
dem Hintergrund der unterschiedlichen
Dichte des OPNV-Angebots und der
Struktur der Haushalte plausibel. Ins-
besondere der auRerordentlich hohe
Anteil an Einpersonenhaushalten in
der Stadt Minchen gegentber dem
Umland I&sst auch die unterschiedli-
chen Verteilungen der Autos je Haus-
halt erwartbar erscheinen. Zudem
entspricht die Relation von Stadt und
Umland in etwa der bezogen auf Ein-
wohner berichteten Pkw-Dichte. Dies
spiegelt sich auch in den offiziellen
Vergleichszahlen zur Pkw-Dichte in der
betrachteten Region: So wurden 2009
in der Stadt Miinchen 462 Pkw pro
1.000 Einwohner verzeichnet; in den
Landkreisen sogar bis zu 583 Pkw pro
1.000 Einwohner. Damit liegt Minchen
unter dem Bundesschnitt von 502 Pkw
und das Umland daruber.

Warum verzichtet man auf ein Auto?

Um besser zu verstehen, warum sich
Haushalte gegen ein Auto entschei-
den, wurde diese Gruppe gefragt, aus
welchen Grinden sie darauf verzichtet
(vgl. Ubersicht 2). Der Hauptgrund fiir
den Nicht-Besitz eines Autos ist bei
einem GroRteil dieser Haushalte die
zu hohe finanzielle Belastung.

50 Prozent der autolosen Haushalte

in der Stadt Mlinchen, 55 Prozent im
Munchner Umland und 51 Prozent

im MVV-Verbundraum geben diesen
Grund fiir den Verzicht auf ein Auto
an. Unterschiede zeigen sich auch in
der Bedeutung von gesundheitlichen
oder altersbedingten Griinden, die

nur fir knapp jeden siebten autolosen
Haushalt in der Stadt Miinchen gelten,
aber fiir immerhin jeden vierten Haus-
halt im Umland. Zudem ist gerade im
Stadtgebiet Miinchen haufiger als im
Umland das Argument vertreten, dass
kein Auto bendétigt werde. Auch der
bewusste Verzicht fallt moglicherweise
in der Stadt Miinchen angesichts des
vorhandenen OPNV-Angebots leichter
als in den umliegenden Landkreisen.

Wie haufig fahrt man mit dem Auto?

Im Zeitvergleich der Ergebnisse fur
Gesamtdeutschland zeigen sich in
dieser Fragestellung nur geringe
Veranderungen zwischen 2002 und
2008 (vgl. Ubersicht 3). Das Auto wird
gleichbleibend von Uber der Halfte der
Bevolkerung ab 14 Jahre einschlief3-
lich Mitfahrer taglich genutzt, 2002
waren es 55 Prozent, 2008 sind es 54
Prozent. Wochentlich nutzten das Auto
im Jahr 2002 30 Prozent und im Jahr
2008 ebenfalls 31 Prozent. Der Anteil
derjenigen, die nur monatlich, seltener
oder nie mit dem Auto unterwegs sind,
ist mit 15 Prozent unveréandert niedrig
geblieben.

Unter den Blrgerinnen und Birgern
der Stadt Minchen fallt die Intensitat
der Autonutzung deutlich geringer aus
als in anderen deutschen Kernstadten
und lasst sogar im Vergleich zu 2002
einen leichten Trend weg von der
taglichen Nutzung (mit niedrigen 31
Prozent) hin zur wéchentlichen oder
monatlichen Nutzung erkennen.
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Ubersicht 2
Griinde fiir den Verzicht auf ein Auto

Haushalte, Angaben in Prozent, Priorisierung der Mehrfact (absteigend ab ,,zu teuer")

sonstige Grinde
W bewusster Verzicht
m kein Auto nétig
®m Gesundheit oder Alter
W zu teuer

Ubersicht 3
Haufigkeit der Autonutzung

Personen ab 14 Jahre, einschlieRlich Mitfahrer, Angaben in Prozent
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Hintergrund ist unter anderem eine
sinkende Autonutzung bei jungen Er-
wachsenen vor allem in den Ballungs-
raumen.

In den Landkreisen im Minchner Um-
land rechnet sich indes mehr als die
Halfte der Befragten zu den taglichen
Autonutzern. Selbst mit dieser hohen
Nutzungsfrequenz wird der deutsch-
landweite Anteil der taglichen Autonut-
zer innerhalb der verdichteten Kreise
des Munchner Umlands noch unter-
schritten. Auf den gesamten MVV-Ver-
bundraum bezogen, fallen etwa zehn
Prozent der Befragten fast vollig aus
der aktiven oder passiven Autonutzung
heraus, weil sie dieses nie oder nur
auRerst selten nutzen. Dieser Wert ist
wiederum ein wenig hoher als der An-
teil in der Gesamtstichprobe der MID
2008 und spricht flr die Gberdurch-
schnittliche OPNV-Versorgung.

2.2.2 Nutzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel

Wie viele Biirgerinnen und Biirger
fahren mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln?

Im Bundesgebiet ist zwischen 2002
und 2008 der Anteil der regelmaRigen
Bus- und Bahnnutzer gleich geblieben.
Leichte Zuwachse sind jedoch bei den
monatlichen bzw. selteneren Nutzern
zu verzeichnen. Der Anteil derer, die
den OPNV nie nutzen, ist dagegen ent-
sprechend gesunken (vgl. Ubersicht 4).

Wie die ibliche Autonutzung variiert
auch die Nutzungshaufigkeit der of-
fentlichen Verkehrsmittel zwischen der
Stadt Minchen und den umliegenden
Landkreisen aufgrund der regional un-
terschiedlichen Qualitat und Infrastruk-
tur stark. In Minchen fahren 34 Pro-
zent der Personen ab 14 Jahre taglich
und weitere 30 Prozent wochentlich mit
offentlichen Verkehrsmitteln. Knapp
jeder Finfte nutzt Busse und Bahnen
etwa monatlich. Nur ein vergleichs-
weise kleiner Anteil von etwa einem
Sechstel sitzt seltener oder nie in Bus
oder Bahn.
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Gegentber den bereits auf sehr ho-
hem Niveau liegenden Ergebnissen
aus der MiD 2002 hat die Stadt Min-
chen aktuell nicht weiter zulegen kén-
nen, sondern eher geringe Anteile der
taglichen zugunsten der wochentlichen
Nutzer verloren. Insgesamt liegt die
OPNV-Nutzung in der Stadt Miinchen
jedoch deutlich tiber dem Schnitt der
deutschen Kernstadte. Dort ist bei-
spielsweise lediglich ein Viertel der
Befragten zu den taglichen OPNV-Nut-
zern zu rechnen und jeder Funfte fahrt
nie mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Ein &hnlicher Vorsprung der Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel gegeniber
den bundesweiten Vergleichsregio-
nen ist auch im Minchner Umland zu
verzeichnen, sowohl bezuglich der
verdichteten Kreise als auch der landli-
chen Kreise. Dort liegen die Anteile der
taglichen, wochentlichen oder monatli-
chen Nutzer zwar deutlich niedriger als
in der Stadt Miinchen, jedoch erheblich
hoher als in den entsprechenden bun-
desweiten Vergleichsregionen.

2.2.3 Fahrrad: Verfiigbarkeit und
Nutzung

Eine Alternative zum Auto, zu 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln oder dem Weg
zu FuR ist das Fahrrad. Im Bundes-
durchschnitt verfiigen etwa 83 Prozent
aller Haushalte in Deutschland tber
mindestens ein funktionstlichtiges
Fahrrad. Dieser Anteil ist im Vergleich
zu den Ergebnissen von 2002 um drei
Prozentpunkte gestiegen.

Auch in den hier fokussierten Teilregio-
nen ist die Ausstattung der Haushalte
mit Fahrradern hoch. In der Stadt
Munchen liegt der Anteil aktuell gleich-
falls bei 83 Prozent und im Munchner
Umland bei sogar 91 Prozent (vgl.
Ubersicht 5).

Auf Personenebene betrachtet, ergibt
sich fir die Stadt Miinchen ein Anteil
von 81 Prozent der Befragten, die an-
geben, ein verkehrstlchtiges Fahrrad
zu besitzen. In den verdichteten Krei-
sen des Miinchner Umlands sind es
entsprechend sogar 86 Prozent bzw.
88 Prozent in den landlichen Kreisen.
Kinder jeglichen Alters sind bei dieser
Berechnung auf Basis der Stellvertre-
terinterviews mit einbezogen.

Bundesweit gesehen fahrt ein konstan-
ter Anteil von etwa einem Fiinftel tag-
lich oder fast taglich mit dem Fahrrad,
ein weiteres Funftel fahrt mehrmals

in der Woche. Hier gibt es nur wenige
Veranderungen im Zeitvergleich zwi-
schen 2002 und 2008. Der Personen-
kreis derjenigen, die ein- bis dreimal im
Monat auf dem Fahrrad sitzen, ist von
zwolf auf 14 Prozent gestiegen. Fast
die Halfte der bundesweiten Bevolke-
rung fahrt seltener als monatlich oder
nie (vgl. Ubersicht 6).

In der Stadt Minchen ist der Anteil der
Fahrradnutzung beachtlich: Fast die
Halfte der Befragten nutzt das Fahrrad
(fast) taglich oder mindestens wo-
chentlich. Dieser Anteil ist im Vergleich
zu anderen Kernstadten als Gberdurch-
schnittlich hoch zu betrachten und
weist auch gegeniber den Resultaten
aus der MiD 2002 eine leichte Stei-
gerung insbesondere in den jungeren
bis mittleren Altersgruppen auf. Be-
merkenswert ist, dass das Miinchner
Umland dem Stadtgebiet in der Fahr-
radnutzung nicht nachsteht und beztg-
lich der Anteile taglicher Nutzer sogar
vorangeht. Insgesamt finden sich auch
im Umland etwa 50 Prozent minde-
stens wochentlicher Nutzer. Zusatzlich
liegt der Anteil der Nie-Nutzer mit 29
bzw. 25 Prozent sogar noch unter
dem Munchner Wert von 31 Prozent.
Im Vergleich zu den bundesweiten
Resultaten fir das verdichtete Umland
erweist sich die Bevolkerung in den
Landkreisen um Miinchen herum glei-
chermalien als Gberdurchschnittlich
fahrradaffin.
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Ubersicht 4
Haufigkeit der Nutzung
von Bussen und Bahnen

Personen ab 14 Jahre, Angaben in Prozent
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Ubersicht 5
Anzahl der Fahrrader in den Haushalten
Haushalte, Angaben in Prozent, Mittelwerte im Kasten
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2.2.4 FuBwege

Sowohl in stadtischen Quartieren als
auch landlichen Gemeinden spielen
die Méglichkeit, bestimmte Wege auch
zu Fuld zuriicklegen zu kénnen, und
die entsprechende Gestaltung des Ver-
kehrsraums eine wichtige Rolle. Daher
wurden die Befragten auch hierzu um
eine Einschatzung gebeten.

Wie viele Biirgerinnen und Biirger
haben Mobilititshandicaps?

Zu den Mobilitdtsvoraussetzungen ge-
hért neben der Ausstattung der Haus-
halte mit Autos und Fahrradern auch
die Moglichkeit der Personen, sich
Uberhaupt aufler Haus zu bewegen.
Méogliche gesundheitliche Beeintrach-
tigungen kénnen zu eingeschrankten
Méglichkeiten der Verkehrsteilnahme
fuhren. In der Erhebung MiD 2008
wurden daher, wie schon 2002, alle

Ubersicht 6
Haufigkeit der Fahrradnutzung

Personen ab 14 Jahre, Angaben in Prozent
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Personen gefragt, ob sie von einer
Gehbehinderung, einer Sehbehinde-
rung oder einer anderen gesundheitli-
chen Einschrankung betroffen sind.

EIf Prozent der befragten Miinchne-
rinnen und Miinchner sowie zehn
Prozent der Biirgerinnen und Biirger
im Miinchner Umland gaben an, von
einer oder mehrerer dieser gesundheit-
lichen Einschrankungen betroffen zu
sein (0.Abb.). Mehr als die Halfte die-
ser Personen fuhlt sich davon in ihrer
Mobilitat eingeschrankt, also im Schnitt
etwa sechs Prozent aller Befragten

der Region. Sie unterscheiden sich in
ihrem Verkehrsverhalten tatsachlich
deutlich von den anderen Bewohne-
rinnen und Bewohnern der Region:

Sie fahren weniger mit dem Auto, dem
Fahrrad oder 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln. Auf ihre Belange muss bei der
Gestaltung des Verkehrsraums mit

ganz unterschiedlichen Perspektiven
Rucksicht genommen werden — eine
Rucksicht, die in der Regel auch den
ubrigen Verkehrsteilnehmern zugute-
kommt.

2.3 Wegehaufigkeit und Ver-
kehrsaufkommen

Die bisherige Betrachtung der Ver-
kehrsbeteiligung erfolgte weitgehend
auf der Basis generalisierender Fragen
auf Haushalts- oder Personenebene.
Die folgenden Darstellungen beziehen
sich dagegen auf die Stichtagsergeb-
nisse der Wegeerhebung. Sie liefern
im Gegensatz zu den Fragen auf
Personenebene auf einzelne Perioden
oder ein gesamtes Jahr hochrechen-
bare Angaben zu Wegestrukturen. Bis
auf einige Feiertage wurden verteilt
Uber zwoIf Monate alle Tage von Mon-
tag bis Sonntag als Stichtage einge-
setzt. Einbezogen werden dabei alle
Wege einschlieRlich der FuBwege

M nie
seltener als monatlich
W 1-3 Tage / Monat
W 1-3 Tage / Woche
W (fast) tiglich




flr Personen ab 0 Jahre. Im Folgenden
werden zunachst die Mobilitdtsquoten
in den untersuchten Teilregionen ge-
nauer betrachtet, bevor eine vertiefen-
de Darstellung der Verkehrsmittelwahl
und der Wegezwecke folgt.

Wie viele Personen sind mobil und
wie viele Wege legen sie zuriick?

Im Wochendurchschnitt sind taglich

91 Prozent Burgerinnen und Blrger
aus Munchen und dem Umland minde-
stens zu einem kurzen FuBweg auler
Haus. Diese Mobilitatsquote liegt mit
nur geringer Abweichung nahe am
Bundesdurchschnitt, der 90 Prozent
aufweist. Der bundesweite Anteil istim
Zeitvergleich gestiegen, denn laut MiD
2002 waren es nur 86 Prozent, die am
Stichtag mobil waren. An der mittleren
taglichen Wegstrecke hingegen

Ubersicht 7
Mobilitatskennwerte:
Mobilitat am Stichtag
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hat sich landesweit in den letzten Jah-
ren nichts verandert, sie ist mit knapp
40 Kilometern am Tag konstant geblie-
ben (vgl. Ubersicht 7).

Bei der weiteren Betrachtung der
durchschnittlichen Wegezahlen pro
Stichtag werden in der Regel zwei
Werte ausgewiesen: der Durch-
schnittswert bezogen auf alle Perso-
nen, die zu ihrem Stichtagsverhalten
befragt wurden, sowie ein weiterer,
lediglich auf die am Stichtag mobilen
Personen bezogener Wert.

Im Bundesdurchschnitt legt jede Per-
son in Deutschland einschlieRlich
kurzer Fuliwege taglich 3,4 Wege zu-
rick. Wird dieser Mittelwert nur fir die
90 Prozent an einem beliebigen Stich-
tag mobilen Personen ermittelt, steigt
er auf 3,8. Dieser bundesweite Wert
hat sich in den letzten Jahren nur
wenig verandert.

Personen, alle Wege einschlieBlich Wirtschaftsverkehr, Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte

4,5

3,5

2,6

1,6

0,6

Wahrend im Jahr 2002 bezogen auf
alle Personen im Schnitt 3,3 Wege tag-
lich zurlickgelegt wurden, ergab sich
bezogen auf die mobilen Personen ein
entsprechend hdherer Durchschnitts-
wert von 3,9 Wegen.

Fir die Stadt Minchen entsprechen
die Ergebnisse sowohl bezogen auf
alle Personen als auch auf die Mobilen
exakt den bundesdeutschen Mittelwer-
ten von 3,4 bzw. 3,8 Wegen. Im Jahr
2002 wurde bezogen auf die Mobilen
ein Wert von ebenfalls 3,8 Wegen er-
mittelt, bezogen auf alle Personen lag
der Wert mit 3,3 Wegen leicht unter
den aktuellen Werten. Im Schnitt zeigt
sich also eine etwas héhere Mobilitat,
die jedoch offenbar eher durch den
steigenden Anteil mobiler Personen
bedingt ist.

Das Ergebnis im Umland unterscheidet
sich mit 3,5 bzw. 3,9 Wegen ebenfalls
kaum von den bundesdeutschen
Ergebnissen.

Emobil am Stichtag
mWege am Stichtag
@ Tagesstrecke in km

Unterwegszeit in Min.
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Wie weit sind die einzelnen Wege
und wie lange braucht man dafiir?

Fir alle Wege, welche die Befragten
an ihrem Stichtag zurtickgelegt haben,
wurden nicht nur die genutzten Ver-
kehrsmittel und Wegezwecke erhoben,
sondern auch Angaben zu Zeitpunkt,
Dauer und Lange der einzelnen Wege.
Die durchschnittliche Wegelange in der
Stadt Minchen betragt zehn Kilometer
und im Umland zwolf Kilometer. Die
Wege nehmen im Schnitt 27 bzw. 25
Minuten in Anspruch.

Die in Ubersicht 8 dargestellten We-
gedauern belegen vor allem den im
Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln
relativ hohen zeitlichen Aufwand, den
Nutzerinnen und Nutzer der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel in Kauf nehmen
(mussen).

Ubersicht 8
Dauer der Wege nach
Hauptverkehrsmittel und Kilometerzahl

In Minchen brauchen die Personen
mit den 6ffentlichen Personennahver-
kehrsmitteln von TUr zu TUr im Schnitt
36 Minuten fir acht Kilometer, im Um-
land sind es 50 Minuten, allerdings fiir
18 Kilometer.

Hierbei wurden die OPFV-Wege auf-
grund der héheren Wegedauern und
Streckenlangen nicht dargestellt. Sie
machen jedoch nur einen sehr kleinen
Anteil von 0,5 Prozent der insgesamt
berichteten Wege aus.

Personen hinter dem Steuer eines
Autos bzw. mitfahrende Personen sind
im Verhaltnis zu den Nutzern 6ffentli-
cher Verkehrsmittel schneller am Ziel.
Innerhalb Miinchens bendtigen sie als
Fahrer beispielsweise 25 Minuten fir
durchschnittlich 16 Kilometer und im
Umland fiir etwa die gleiche Strecke
nur 21 Minuten.

Wege einschlieflich Wirtschaftsverkehr, Mittelwerte in Minuten

insgesamt

zu FuB

Fahrrad

MIV-Mitfahrer

MIV-Fahrer

OPNV
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(10 km)
(12 km)
(11 km)

PPl (15 km)
T (8 km)

(12 km)

T (18 km)

MIV-Mitfahrer legen demgegenuber
etwas gréRere Distanzen zuriick und
bendtigen auch mehr Zeit hierfir.

Am kirzesten fallen verstandlicher-
weise die ausschlielich zu Ful
zurlickgelegten Wege mit durch-
schnittlich 1,2 Kilometern in Minchen
und 1,5 Kilometern im Umland aus.
Ihnen folgen die nur mit dem Fahrrad
bewaltigten Wege mit im Schnitt

3,5 Kilometern in Miinchen und

3,1 Kilometern im Umland.

Bezuglich der Fahrradwege sind in

der Stadt sowie im Umland die Bela-
stungsgrenzen offenbar ahnlich ausge-
pragt, auch was die zumutbare Dauer
von durchschnittlich etwa 20 Minuten
angeht. Bei erheblich langeren Wege-
dauern wurden moglicherweise andere
Verkehrsmittel gewahilt.

Durchschnitt in Minuten
in Klammern: durchschnittliche Kilometer

B stadt Minchen
M Umland
M vvv-Verbundraum




2.4 Modal Split

In der Wegeerfassung wurden alle auf
einem Weg genutzten Verkehrsmittel
abgefragt. Fir die Auswertung werden
sie im Interesse einer Ubersichtlichen
Darstellung zusammengefasst. Diese
Zusammenfassung folgt den Regeln
der vergangenen MiD 2002 und
weiteren vorangegangenen KONTIV-
Erhebungen. Wurde fiir einen Weg nur
ein Verkehrmittel benutzt, so ist dies
gleichzeitig auch das Hauptverkehrs-
mittel.

Besteht ein Weg dagegen aus meh-
reren Etappen, d.h. wurden auf dem
Weg zum Ziel mehrere Verkehrsmittel
benutzt, so gilt das Verkehrsmittel,

mit dem voraussichtlich die langste
Wegstrecke zurlickgelegt wurde, als
das Hauptverkehrsmittel. Hierflir wurde
eine Hierarchie aller Verkehrsmittel
entsprechend ihrer wahrscheinlichen
Wegelangen gebildet. Das in der
Hierarchie am héchsten angesiedelte
Verkehrsmittel, das fur einen Weg
benutzt wurde, wird als Hauptverkehrs-
mittel angesehen. Folgende Hierarchie
wurde zugrunde gelegt — dabei gilt: je
kleiner die Kennziffer, desto ranghéher
die Position:

. zu Fu

. Fahrrad

MIV

ov

. sonstiges Verkehrsmittel (Taxi,
Schiff, Bahn, Flugzeug)

SN Ao

Ubersicht 9 zeigt das Ergebnis dieser
Zusammenfassung sowohl fiir die
aktuelle bundesweite Studie in der
Gegenlberstellung mit den Ergeb-
nissen der MiD 2002 als auch denen
der Erhebung in Miinchen und dem
Minchner Umland mit ihren strukturel-
len Vergleichstypen.
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Bei dieser Aufstellung wurden Wege,
die durch ein besonderes Erhebungs-
modul im Wirtschaftsverkehr erfasst
wurden, auch in der Betrachtung der
MiD 2002 mit beriicksichtigt. Der dar-
gestellte OV-Wert enthélt nach einem
bundesweit einheitlichen Verfahren
auch Wege im Fernverkehr, wie bei-
spielsweise mit Fernzigen oder in sel-

teneren Fallen auch mit dem Flugzeug.

Ihr Anteil liegt bei 0,5 Prozent an den
insgesamt berichteten Wegen, worun-
ter das Flugzeug selbst wiederum nur
ein Finftel ausmacht. Der reduzierte
reine OPNV-Anteil wiirde sich theo-
retisch hiervon um weniger als einen
Prozentpunkt unterscheiden.

Die aktuelle Situation in Deutschland
wird durch einen 58-Prozent-Anteil fir
das Auto gepragt, wenn Fahrer und
Mitfahrer gemeinsam betrachtet wer-
den. Danach folgen Wege zu Fuf} mit
24 Prozent sowie mit dem Fahrrad be-
ziehungsweise 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zu zehn bzw. neun Prozent.
Dieses Bild unterscheidet sich von der
Situation 2002 nur geringfiigig, weist
aber eine einheitliche Tendenz auf.
Sechs Jahre zuvor war die Dominanz
des Autos mit einem Anteil von 60
Prozent noch etwas deutlicher. Ful3-,
Fahrrad- und OV-Anteile sind jeweils
um einen Prozentpunkt gestiegen.

Der aktuelle Blick in die Region zeigt
erwartungsgemal relativ grof3e Un-
terschiede im Modal Split zwischen
der Stadt Minchen und dem Umland.
In der Stadt Minchen ist das Auto

mit einem Anteil von 37 Prozent zwar
wie im Umland das meistgenutzte
Verkehrsmittel. Verglichen mit dem
entsprechenden Miinchner Wert aus
2002 (41 Prozent) und mit den Werten
der gesamtdeutschen Kernstadte (43
Prozent) ist dies jedoch ein relativ ge-
ringer Anteil.

Damit einhergehend sind fiir Mlinchen
héhere Fahrradanteile (plus zwei Pro-
zentpunkte) und héhere OV-Anteile
(plus drei Prozentpunkte) als in den
bundesweiten Kernstadten festzu-
halten. Der Anteil der mit dem Rad
zurtickgelegten Wege ist in Minchen
auch im Vergleich zur MiD 2002 um
beachtliche vier Prozentpunkte gestie-
gen, der der OV-Wege ist hingegen
konstant geblieben.

Fir die verdichteten Kreise des
Miinchner Umlands werden im Bun-
desvergleich niedrigere MIV-Anteile er-
mittelt, sowohl als Fahrer als auch als
Mitfahrer (insgesamt 56 gegenuber 61
Prozent). Fulwege werden mit einem
Anteil von 21 Prozent gleichfalls etwas
seltener unternommen; Fahrradwege
mit einem Anteil von zwolIf Prozent
dafiir etwas haufiger. Der OPNV-Anteil
liegt mit elf Prozent ebenfalls Gber

den zusammengefassten Werten der
Vergleichsregionen. Bei der Betrach-
tung der Detailunterschiede bleibt aus
der vergleichenden Perspektive unter
dem Strich festzuhalten, dass sich die
regionalen Ergebnisse fir die Stadt
Minchen und fir die verdichteten Krei-
se durchaus von den bundesweiten
Ergebnissen in der entsprechenden
Raumkategorie unterscheiden. Die
landlichen Kreise zeichnen sich inner-
halb des MVV-Verbundraums durch
vergleichsweise hohe MIV-Anteile

und niedrige OV-Anteile aus. Insge-
samt entspricht die Verteilung in den
landlichen Kreisen eher den Durch-
schnittswerten der bundesweiten Ver-
gleichsregionen als dies in den ubrigen
Teilregionen des MVV-Verbundraums
der Fall ist.
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Ubersicht 9
Hauptverkehrsmittel — Modal Split

Wege, Angaben in Prozent

EMIV-Fahrer
m MIV-Mitfahrer
m v
mFahrrad

Hzu FuB

Ubersicht 10
Modal Split in Miinchen
nach Stadtbezirken des Wohnorts

Wege, Angaben in Prozent

Altstadt-Lehe! | T < T T I T -
Ludwigsvorstadt-lsarvorstadt
Maxvorstadt
Schwabing-West
Au-Haidhausen
Sendiing I [ - S  E
Sendling-Westpark
Schwanthalerhthe
Neuhausen-Nymphenburg IR I I S 7 I
Moosach
Milbershofen-Am Hart
Schwabing-Freimann 27 15 24 0 23
Bogenhausen 28 14 18 10 30
Berg am Laim
Trudering-Riem 20 12 14 7 38
Ramersdorf-Perlach
Obergiesing
T#r}t;rg;esi%gl;Harlat;I:_lng I R - N i T I
Forstonried-Firstennod Solis
Hadern I Z S A | B | - S
Pasing-Obermenzing
Aubing-Lochhausen-Langwied
Allach-Untermenzing
Feldmoching-Hasenbergl
Laim

W zu Ful W Fahrrad mov B MIV-Mitfahrer B MIV-Fahrer
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Wie sieht die Modal Split-Verteilung
innerhalb der Stadt Miinchen aus?

Auch bei der Unterscheidung nach
Minchner Stadtbezirken, entspre-
chend dem Wohnort der Befragten,
lassen sich in Ubersicht 10 groke Un-
terschiede im Modal Split festhalten:

- hohe MIV-Anteile als Fahrer:
Feldmoching-Hasenbergl, Trudering-
Riem, Moosach, Allach-Untermen-
zing,

- hohe MIV-Anteile als Mitfahrer: Tru-
dering-Riem, Allach-Untermenzing,

- hohe Anteile OV: Schwanthalerhdhe,
Au-Haidhausen, Obergiesing, Berg
am Laim, Laim,

- niedrige Anteile OV: Altstadt-Lehel,
Allach-Untermenzing, Feldmoching-
Hasenbergl, Trudering-Riem,

Ubersicht 11
Modal Split in Miinchen nach Startpunkt
innerhalb der Ringe

Ergebnisbericht MiD 2008 | Munchen und Minchner Umland

- hohe Anteile Fahrrad: Maxvorstadt,
Ludwigsvorstadt-Isarvorstadt,
Pasing-Obermenzing,

- hohe Anteile FuBwege: Altstadt-
Lehel, Sendling, Maxvorstadt.

Fir die Stadtbezirke lassen sich die
Detailunterschiede am pragnantesten
anhand der rdumlichen Zuordnung
der Startpunkte der Wege innerhalb
des Stadtgebiets zusammenfassen
und gleichzeitig auch im Zeitvergleich
betrachten (vgl. Ubersicht 11). Dabei
kénnen folgende Grundergebnisse
festgehalten werden:

- Je zentraler der Startpunkt eines
Wegs, desto geringer fallen die
MIV-Anteile aus (von 39 Prozent bei
Wegen mit Startpunkt auRerhalb
des Mittleren Rings bis hin zu neun
Prozent innerhalb des Altstadtrings).
Gleichzeitig gewinnt der OV an Be-
deutung (von 18 Prozent bis hin zu
51 Prozent).

Wege (raumliche Zuordnung nach Startpunkten), Angaben in Prozent

27 29

12 10
18 18
12 15

auBerhalb des

30 29

L

2002 2008

MIV-Fahrer
MIV-Mitfahrer
ov

Fahrrad

zu FubB

Mittleren Rings

zwischen Alt-
stadtring und
Mittlerem Ring

3

Altstadtring

- Die héchsten Fahrradanteile werden
indes zwischen Altstadtring und
Mittlerem Ring verzeichnet, dicht ge-
folgt von Wegen, die auRerhalb des
Mittleren Rings starten (16 bzw. 15
Prozent).

- Wege zu FuR werden anteilig am
haufigsten zwischen dem Altstadt-
ring und dem Mittleren Ring ge-
startet; aber sowohl innerhalb des
Altstadtrings als auch auferhalb des
Mittleren Rings liegen die Anteile nur
wenige Prozentpunkte niedriger.

Im Vergleich zu den Resultaten aus
der MiD 2002 gewinnt das Fahrrad vor
allen Dingen bei Wegestartpunkten
zwischen dem Altstadtring und dem
Mittleren Ring sowie auf3erhalb des
Mittleren Rings an Bedeutung.
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In erstgenanntem Bereich findet dies
vor dem Hintergrund sinkender Fuf3-
wege statt, wahrend sich auRerhalb
des Mittleren Rings kein klarer Effekt
bezuglich der tibrigen Modal Split-An-
teile ablesen Iasst. Das Verkehrsmittel
Fahrrad verliert jedoch erhebliche An-
teile innerhalb der Altstadt an den OV,
der sich wiederum in den tbrigen Ge-
bieten als stabil bis leicht ansteigend
darstellt.

Der Blick auf die Position der Stadt
Miinchen und des Umlands im Spek-
trum der Modal Split-Anteile der Ge-
meinden, die in der Stichprobe der
MiD 2008 vertreten waren (dargestellt
in Ubersicht 12), zeigt beispielsweise
fir den Fahrradanteil im MVV-Ver-
bundraum einen Platz im Mittelfeld.
Es gibt eine Reihe von Stadten und
Gemeinden, die schlechter abschnei-
den, aber auch Stadte, die deutlich
bessere Werte aufweisen.

Ubersicht 12
Modal Split-Vergleichswerte

Wege, Angaben in Prozent

60
55
50 mgesamt
® Maximum
45 Minimum
@ Mi
40 Mittelwert
O Miinchen
35 ® ® Umland
30
O @
25 24
20
15 O
10 10
5 i
0
zu FuB Fahrrad
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Innerhalb der MiD 2008 liegt der Fahr-
radanteil von 14 Prozent fur die Stadt
Minchen beispielsweise besser als in
Berlin oder Bonn (elf bzw. zwdIf Pro-
zent), vergleichbar mit Hamburg und
KoIn (13 bzw. 15 Prozent) und deutlich
hoher als in Bremen (19 Prozent).

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
Flhrung sowie ein guter Zustand der
Fahrradwege — einerseits, um schon
radelnden Birgern die taglichen Wege
zu erleichtern, andererseits, um durch
einen besseren Schutz vor dem Auto-
verkehr und ,leichte Wege noch mehr
Verkehrsteilnehmer vom Fahrrad zu
Uberzeugen. Potentiale hierfiir sind vor
allem im Autoverkehr zu suchen.

@
o)
9
MIV-Mitfahrer MIV-Fahrer ov

Hier zeigen die Ergebnisse, dass im-
merhin jeder vierte mit dem Auto zu-
rickgelegte Weg Uber eine Entfernung
von maximal zwei Kilometern fihrt und
somit vielfach fiir die Wahl des Fahr-
rads geeignet ist.

Was ergeben die Befunde tiber
das Verkehrsaufkommen und die
Verkehrsleistung im MVV-Ver-
bundraum?

Um das Verkehrsaufkommen und die
Verkehrsleistung in der Region zu be-
rechnen, wurden die Einzelergebnisse
auf den gesamten MVV-Verbundraum
hochgerechnet. In der folgenden Uber-
sicht 13 sind die Absolutwerte der tag-
lich zurlickgelegten Wege der ansas-
sigen Bevolkerung der Stadt Minchen
und des Umlands dargestellt.

infas
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Bei dieser Hochrechnung ist lediglich
der Verkehr der Bevélkerung des
MVV-Verbundraums berticksichtigt;
Verkehrsaufkommen, das durch nicht
in der Region anséassige Bevdlkerung
verursacht wird, ist nicht einbezogen.

Die erfassten Entfernungen fiir die 8,9
Mio. taglich durch die Bevolkerung des
gesamten MVV-Verbundraums zurlck-
gelegten Wege fiihren zu einem Ge-
samtvolumen von Uber 99 Mio. Perso-
nenkilometern taglich (siehe Ubersicht
14). Diese Personenkilometer verteilen
sich im Verhaltnis von 44 Prozent auf
die Bewohner der Stadt Miinchen und
56 Prozent auf die des Umlands. In
Munchen ergibt sich eine tagliche
Kilometerzahl von 44,0 Mio. Kilometern
und 4,2 Mio. Wegen.

Ubersicht 13
Hochrechnungen zum Verkehrsaufkom-
men nach Modal Split

Ergebnisbericht MiD 2008 | Munchen und Minchner Umland

Das Miinchner Umland kommt auf-
grund der grofieren Bevolkerungszahl
auf ein deutlich hdheres Verkehrs-
aufkommen mit insgesamt 4,7 Mio.
Wegen und einer Verkehrsleistung von
55,3 Mio. Kilometern pro Tag.

Auf den MIV entfallen insgesamt 47
Prozent der Wege der Bewohner des
MVV-Verbundraums, aber 69 Prozent
der durch diese getatigten Personen-
kilometer. Ful3- und Fahrradwege ma-
chen zusammengenommen zwar

37 Prozent der Wege, jedoch nur
knapp sieben Prozent der Personen-
kilometer aus. Der OV ist maRgeblich
beteiligt bei 16 Prozent der Wege, auf
die etwa 24 Prozent der Personenkilo-
meter entfallen.

Von den gegenwartigen Personenkilo-
metern entfallen knapp 70 Prozent auf
den MIV. Sieben von zehn Kilometern

Hochrechnung Verkehrsaufkommen, Wege pro Tag einschlieBlich Wirtschaftsverkehr.

Wege pro Tag

4,7 Mio.
4,2 Mio.

Stadt Miinchen

Umland

Angaben in Mio. Wegen

zu FuB
Fahrrad

ov
MIV (Mitfahrer)
MIV (Fahrer)

8,9 Mio.

mOv

MVV-Verbundraum

EmFahrrad
W zu FuB

der Bevolkerung der MVV-Region
werden also gegenwartig mit einem
Kraftfahrzeug zurlickgelegt. Der OV
weist einen Anteil von etwa einem
Viertel auf.

Fir die Bevolkerung der Stadt Miin-
chen lassen sich im Zeitvergleich zur
MiD 2002 konstante Werte in Bezug
auf das Verkehrsaufkommen nach
Wegen und die Verkehrsleistung nach
Personenkilometern festhalten. Auch
damals wurden 4,2 Mio. Wege ermit-
telt, die in gerundeter Form als gut vier
Mio. Wege berichtet wurden. Die hoch-
gerechneten Personenkilometer be-
trugen damals wie heute 44 Mio. Kilo-
meter (0.Abb.). Fir die Stadt Miinchen
|&sst dies auf ein seit 2002 nicht weiter
gestiegenes Verkehrsaufkommen der
ansassigen Bevolkerung schlieRen.

MVV-Verbund-
Miinchen Umiland raum
1.2 1,0 22
0.6 05 1.1
0.9 0.5 1.4
0.4 07 1.1
i3 20 3.1

Hauptverkehrsmittel pro
Weg am Stichtag

mMIV-Fahrer
m MIV-Mitfahrer
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Ubersicht 14
Hochrechnungen zur
Verkehrsleistung nach Modal Split

Hochrechnung Verkehrsleistung, Personenkilometer pro Tag einschlieBlich Wirtschaftsverkehr

Angaben in Mio. Pkm MVV-Verbund-
Miinchen Umland raum
i zu FuB 14 1.4 28
99,3 Mio. Fahrrad 21 1,7 38
km pro Tag ov 129 114 242
MIV (Mitfahrer) 95 12,5 220
MV (Fahrer) 18,1 283 485
55,3 Mio.
44,0 Mio.

Hauptverkehrsmittel pro
Weg am Stichtag

EMIV-Fahrer :
u MIV-Mitfahrer infas
m OV
mFahrrad
mzu FuB

Stadt Miinchen Umland MVV-Verbundraum
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2.5 Wegezwecke

Die Wegezwecke wurden nach einem
detaillierten zweistufigen System
erfasst. Im ersten Schritt wurden sie
in Anlehnung an die Systematik der
MiD 2002 grob in Oberkategorien auf-
genommen, wie zum Beispiel Arbeit,
Freizeit oder Einkauf. In einer zweiten
Stufe erfolgte eine differenziertere
Erfassung von etwa 40 Unterzwecken
fur die Kategorien Freizeit, Einkauf und
Erledigungen.

Ubersicht 15
Hauptwegezweck

Wege, Angaben in Prozent

Ergebnisbericht MiD 2008 | Munchen und Minchner Umland

Um die Erfassung im Interview zu
erleichtern, wurden zusatzlich die Ka-
tegorien ,nach Hause" und ,Riickweg*
vorgegeben.

Die spatere analytische Zusammen-
fassung zum Hauptzweck des Wegs
umfasst die Oberkategorien, wobei die
Zwecke ,nach Hause" und ,Rickweg
vom vorherigen Weg" aufgeldst sind.
Ruckwegen vom vorherigen Weg wur-
de dabei der Zweck des vorherigen
Wegs zugeordnet.

Unter Einbeziehung aller Personen
sowie des Wirtschaftsverkehrs zeigt
Ubersicht 15 zunachst die bundes-
weiten Anteile und einen Zeitvergleich
der Ergebnisse 2002 und 2008. Die
Zwecke Arbeit, Ausbildung und dienst-
liche bzw. geschaftliche Wege bildeten
2002 zusammen knapp 29 Prozent
aller Wege. In 2008 betragt der Anteil,
auch aufgrund des demografischen
Faktors, nur noch 27 Prozent. Der Be-
reich der Einkaufs- und Freizeitwege
ist dagegen sowohl absolut als auch
prozentual gewachsen.

Freizeit
M Einkauf
M private Erledigungen
M Begleitung
W dienstlich
W Ausbildung
B Arbeit
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Die Freizeitwege lagen 2002 bei 31
Prozent und aktuell bei 32 Prozent,
gefolgt von Einkaufswegen mit 19 bzw.
21 Prozent. Zwolf Prozent der Wege
wurden 2002 wie auch aktuell fiir pri-
vate Erledigungen zuriickgelegt. Auf
den getrennt ausgewiesenen Haupt-
wegezweck ,Begleitung* entfielen
2002 neun und 2008 acht Prozent aller
Wege.

Ein Vergleich der Miinchner Ergebnis-
se mit denen des Umlands zeigt nur
leichte Unterschiede in der Zweck-
struktur. Zunachst lasst sich festhalten,
dass in der Stadt Minchen und in den
verdichteten Kreisen sowohl der Anteil
der Freizeitwege mit etwa einem Drit-
tel als auch der Arbeitswege mit etwa
13 Prozent und der Wege fur private
Erledigungen mit zwolf Prozent fast
identisch ausfallen.
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In den landlichen Kreisen liegen ge-
genuber diesen beiden Teilregionen
die Anteile der Arbeits- und dienstli-
chen Wege deutlich héher, der Anteil
der Einkaufswege allerdings deutlich
geringer.

Sowohl innerhalb des MVV-Ver-
bundraums als auch im Vergleich zu
den bundesweiten Vergleichsregionen
stellt sich die Zweckstruktur insgesamt
sehr homogen dar.

Wie verteilen sich die Wegezwecke
in Verkehrsaufkommen und Ver-
kehrsleistung?

Hochgerechnet auf das Verkehrsauf-
kommen wird deutlich, dass Freizeit-
wege sowohl auf Ebene der Wege als
auch auf Ebene der Personenkilometer
den groften Anteil ausmachen (vgl.
Ubersicht 16). Von der Bevélkerung

in der Stadt Miinchen und im Umland
werden fir die 2,9 Mio. Freizeitwege
(etwa ein Drittel aller Wege) insgesamt
41,8 Mio. Personenkilometer am Tag
(gut 40 Prozent) zurlckgelegt.

Einen grof3en Anteil am Verkehrsauf-
kommen haben selbstverstandlich
auch die Arbeits- und Ausbildungswe-
ge, die zusammen mit den dienstlichen
Wegen 2,2 Mio. Wege am Tag erge-
ben. Berufs- und Ausbildungsverkehr
zusammengenommen macht bei
einem Viertel der Wege etwa ein Drittel
der taglichen Personenkilometer aus.

Uber die Halfte der taglichen Kilometer
entfallt auf Versorgungs- und Freizeit-
zwecke. Allein der Freizeitbereich ge-
neriert 42 Prozent der Gesamtkilome-
terzahl. Weitere 17 Prozent entfallen
auf Einkaufs- und Erledigungswege,
und immerhin sechs Prozent der Kilo-
meter sind den begleitenden Wegen
zuzuschreiben (vgl. Ubersicht 17).
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Ubersicht 16
Hochrechnungen zum Verkehrsaufkommen nach Wegezweck

Hochrechnung Verkehrsaufkommen, Wege pro Tag einschlieBlich Wirtschaftsverkehr

Angaben in Mio. Wegen

MVV-Verbund-
Miinchen  Umland raum
8,9 Mio. Freizeit 1.4 1.5 29
Einkauf 1,0 0,9 1.9
Erledigung 0,5 0.5 )55 )
Wege pro Tag Begleitung 0,3 0.5 0,8
dienstlich 02 03 0,5
Ausbildung 0,2 0,3 05
Arbeit 0,6 0.6 12
4,7 Mio.
4,2 Mio.
Freizeit
B Einkauf
M private Erledigungen
m Begleitung
mdienstlich
W Ausbildung
B Arbeit
Stadt Miinchen Umiland MVV-Verbundraum
Ubersicht 17
Hochrechnungen zur Verkehrsleistung
nach Wegezweck
Hochrechnung Verkehrsleistung, Personenkilometer pro Tag einschlieBlich Wirtschaftsverkehr
Angaben in Mio. Pkm MVV-Verbund-
Miinchen  Umland raum
3 Freizeit 198 222 418
99,3 Mio. Einkauf 3.4 47 8,1
Begleitung 26 34 6,0
dienstlich 55 6.4 1.9
Ausbildung 13 24 37
Arbeit 7.4 1.2 186

55,3 Mio.

44,0 Mio.

Freizeit
H Einkauf
Wprivate Erledigungen
mBegleitung
B dienstlich
EAusbildung
B Arbeit

Stadt Miinchen Miinchen Umland MVV-Gebiet

infas
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Ubersicht 18
Bildung der
Verkehrsmittelnutzersegmente

Personen ab 14 Jahre, Ergeb

Bevélkerung ab 14 Jahre

Pkw verfiigbar

subjektive
Erreichbarkeit der
Ziele mit OV

Verkehrsmittel-
nutzung

wichentlich mit dem wichentlich taglich lich bzw. gut ter
mit dem OV Fahrrad mit OV monatlich

seltener als (fast) téglich mindestens (fast) wichent- l sehr gut/ schlech-
v unterwegs vunterwegs unterwegs

Ov- OV-Gele- V-
Stamm- genheits- Potential
kunden kunden i #

3% 6% 10% 16%

Wenig- Fahrrad-
Mobile fahrer

Ubersicht 19
Verkehrsmittelnutzersegmente
im MVV-Verbundraum

Angaben in Prozent, Personen ab 14 Jahre

Vergleichsregionen BRD

.-.

o

L.
e
]
J

(5

Umland: verdichtete Kreise

Stadt Miinchen

4 (5

Umland: ldndliche Kreise

ovV- OV-Gele- - Iv-
Fahrrad- 5 oV-
f Stamm- genheits- : Stamm-
fahrer Captives Potential
kunden kunden nutzer
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3 OV-Kunden und OV-Kundenpotentiale

3.1 Bildung von Verkehrsmit-
telnutzersegmenten und Iden-
tifikation von Kundenpotentialen

Bereits die bisherigen Darstellungen
zeigen aufschlussreiche Unterschiede
bei der Betrachtung der Nutzungshau-
figkeit und der Zugangsmaéglichkeiten
zu einzelnen Verkehrsmitteln. Eine
differenziertere Beschreibung muss
jedoch die Einzelergebnisse miteinan-
der kombinieren. Aus den Ergebnissen
wird daher auf Personenebene eine
Nutzersegmentierung der Befragten ab
14 Jahre abgeleitet, die zwischen ver-
schiedenen Mobilitatstypen im Hinblick
auf die OV-Nutzung unterscheidet. Fir
diese Segmentierung werden folgende
Merkmale miteinander verschrank:

- die Autoverfligbarkeit (als Fahrer),

die generelle OV-Nutzungshaufigkeit
(Personenebene),

- die Fahrradnutzung und

- die Bewertung der Erreichbarkeit der
tiblichen Ziele mit dem OV.

Die Bildung dieser Segmente soll die
Frage beantworten, welche grund-
satzlichen Mobilitatsstile beschrieben
werden kdnnen und wodurch sich die
jeweils zugehdrigen Birgerinnen und
Burger voneinander unterscheiden.
Dieser Schritt fihrt zu sieben unter-
schiedlichen Gruppen mit folgenden
definierenden Merkmalen:

Wenig-Mobile:
kein Pkw als Fahrer verfugbar, seltener
als wéchentlich mit dem OV unterwegs

Fahrradfahrer:
kein Pkw als Fahrer verfugbar, (fast)
taglich mit dem Fahrrad unterwegs

OV-Captives:

kein Pkw als Fahrer verfligbar, minde-
stens wochentlich mit dem OV unter-
wegs

OV-Stammkunden:
Pkw verflugbar, (fast) taglich mit dem
OV unterwegs

OV-Gelegenheitskunden:

Pkw verfugbar, wéchentlich bzw. mo-
natlich mit dem OV unterwegs

OV-Potential:

Pkw verflugbar, seltener als monatlich
mit dem OV unterwegs, subjektive Er-
reichbarkeit der Ziele mit dem OV aber
sehr gut bis gut

IV-Stammnutzer:

Pkw verfugbar, seltener als monatlich
mit dem OV unterwegs, subjektive Er-
reichbarkeit der Ziele mit dem OV als

schlechter wahrgenommen

Zum Verstandnis der Nutzersegmen-
tierung muss festgehalten werden,
dass diese aufgrund der notwendigen
Klassifikation im Wesentlichen auf die
Abgrenzung unterschiedlicher OV-
Nutzersegmente untereinander sowie
im direkten Vergleich mit dem Indivi-
dualverkehr abzielt. Andere Gruppen,
die auch fur die Mobilitatsentwicklung
der Region relevant sind, werden
hierbei bewusst unterschatzt, so etwa
das Potential fir den Fahrradverkehr.
Fahrradfahrer zahlen nach der vor-
liegenden Definition nur dann zu den
Fahrradnutzern, wenn sie nicht tUber
einen Pkw verfigen und (fast) taglich
Fahrrad fahren.

3.2 Verteilung der Verkehrs-
mittelnutzersegmente

Die Verteilung der Segmente kann
den Ubersichten 18 (gesamt) und

19 (differenziert) entnommen wer-
den. Die Kundschaft des offentlichen
Nahverkehrs wird vor allem durch drei
dieser Gruppen gebildet: OV-Captives,
OV-Stammkunden und OV-Gelegen-
heitskunden. Insgesamt umfassen die-
se drei Gruppen zwei Drittel der
ansassigen Bevodlkerung im Alter ab
14 Jahre. Ubersicht 19 zeigt zusétzlich
die regionalen Unterschiede.

15 Prozent in Miinchen aber nur vier
bzw. drei Prozent im Umland entfallen
auf ,0V-Captives*, also solche minde-
stens wochentlichen Nutzer des 6ffent-
lichen Verkehrs, die kein Auto besitzen
(moéchten) oder nutzen kénnen. Weite-
re 21 Prozent in der Stadt und 13 bzw.
neun Prozent im Umland umfasst das

Segment der ,OV-Stammkunden®. Sie
verfiigen zwar Uber ein Auto, entschei-
den sich aber trotzdem (fast) taglich fiir
Bus oder Bahn. Die Gruppe der ,Ge-
legenheitskunden® ist mit 40 Prozent
in Miinchen etwa doppelt so grof’ wie
der Anteil der OV-Stammkunden. Im
Umland lasst sich hier ein deutlicher
Unterschied festhalten zwischen den
verdichteten Kreisen mit einem Gele-
genheitskundenanteil von 38 Prozent
und den landlichen Kreisen mit einem
Anteil von nur 22 Prozent. Gelegen-
heitskunden sind definitionsgeman die
Kunden, die Angebote im 6ffentlichen
Verkehr trotz individueller Autoverfug-
barkeit wochentlich oder monatlich
nutzen.

Alle Gbrigen Segmente weisen aus un-
terschiedlichen Griinden eine deutlich
geringere Affinitat zum offentlichen
Nahverkehr auf. Dieses Spektrum
reicht von den ,Wenig-Mobilen® (drei
bzw. vier Prozent in den drei Teilregio-
nen) Uber die regelmafigen ,Fahrrad-
fahrerinnen und -fahrer* (sieben bzw.
funf Prozent) bis hin zu Personen, die
weitgehend auf das Auto festgelegt
sind und denen nach eigener Einschat-
zung keine adaquaten Angebote im
offentlichen Verkehr zur Verfugung
stehen.

Wahrend im Miinchner Stadtgebiet
nur sieben Prozent in das Segment
der IV-Stammnutzer fallen (Individu-
alverkehr mit Auto und motorisierten
Zweiradern), sieht die Situation im Um-
land deutlich anders aus: Zu diesem
Segment zahlen in den verdichteten
Kreisen 27 Prozent der Befragten

und in den landlichen Kreisen sogar
38 Prozent. Der Anteil der IV-Stamm-
nutzer steigt demnach deutlich mit der
Entfernung zur Kernstadt.

Das ,OV-Potential* ist schlieBlich dar-
Uber definiert, dass trotz seltener OV-
Nutzung die Erreichbarkeit der Ziele
mit Bus oder Bahn zumindest als ,sehr
gut® oder ,gut® eingestuft wird. Acht
Prozent in Miinchen und zehn bzw.
sogar 20 Prozent im Umland fallen in
diese Gruppe, die haufig auch Gegen-
stand der Betrachtung von Entwick-
lungspotentialen ist.
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Im Verhaltnis zu den bundesweiten
Vergleichsregionen weist Ubersicht 19
folgende Ergebnisse aus:

- Wie bereits festgestellt werden
konnte, zeichnet sich der MVV-
Verbundraum durch eine verhalt-
nismanig geringe Intensitat der
Autonutzung aus. Dies spiegelt sich
auch in der GroRe der entsprechen-
den Segmente wider. Der Anteil der
IV-Stammnutzer fallt im Stadtgebiet
und in den verdichteten Kreisen
deutlich geringer aus als in den Ver-
gleichsregionen. Allein die Anteile in
den landlichen Kreisen entsprechen
bereits wieder starker denen ihrer
Vergleichsregion.

Ubersicht 20
Verkehrsmittelnutzersegmente im
Umland nach OV-Anbindungsqualitit

- Der Vorsprung des MVV-Ver-
bundraums in Bezug auf die OV-
Nutzung zeigt sich weniger bei den
OV-Captives als vielmehr bei den
Stamm- und Gelegenheitskunden.
Hier sind in der Stadt und insbe-
sondere im Umland die Segmente
deutlich gréRer als im bundesweiten
Vergleich. Dies spricht fur eine Uber-
durchschnittlich hohe Bindung der
Kunden.

- Entsprechend scheint das OV-Po-
tential in der Stadt und den verdich-
teten Kreisen im Vergleich zu ande-
ren Regionen bereits weitreichender
ausgeschopft zu sein.

- Etwa im Bundestrend liegt der MVV-
Verbundraum beziiglich der Anteile
der OV-Captives, der Wenig-Mobilen
und der Fahrradfahrer.

Personen ab 14 Jahre ohne Stellvertreterinterview, Angaben in Prozent

Umland gesamt

nach OV-
Anbindungsqualitit

iiber 70 Bahnhalte

50 bis 70 Bahnhalte

11 bis 49 Bahnhalte oder
liber 60 Bushalte

bis 10 Bahnhalte oder
bis 60 Bushalte
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Das Merkmal der OV-Anbindungsqua-
litét, entsprechend einer Klassifikation
des MVV, hat firr die Segmentierung
der Ergebnisse im Umland ebenfalls
Erklarungskraft: Mit steigender OV-
Anbindungsqualitat steigt gleichfalls
der Anteil der OV-Gelegenheits- und
Stammkunden bei gleichzeitigem Sin-
ken des IV-Stammkundenanteils.

Die groRten Anteile fiir das OV-Po-
tential sind nach dieser Betrachtung

in Regionen mit einer verhaltnismaRig
niedrigen OPNV-Anbindungsqualitat,
jedoch nicht innerhalb der am schlech-
testen angebundenen Regionen vorzu-
finden (vgl. Ubersicht 20).

Wenig-Mobile

M Fahrradfahrer

m OV-Captives

B OV-Stammkunden

m OV-Gelegenheitskunden
OV-Potential

W |V-Stammnutzer




4 Mobilitat und Klima

Obwohl in den zuriickliegenden Jahren
viel fir einen umweltvertraglicheren
Verkehr investiert wurde, zum Beispiel
in die Abgasreinigung von Pkw, den
Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs oder
die umweltvertragliche Gestaltung

von Infrastrukturbauwerken, bleiben
die vom Verkehr ausgehenden Um-
weltbelastungen ein zentrales Thema.
Viele Menschen fiihlen sich von Larm
und Emissionen des Verkehrs betrof-
fen. Nicht zu Unrecht, trégt doch der
Verkehr mit rund 20 Prozent und bun-
desweit tber 160 Mio. Tonnen jahrlich
wesentlich zu den nationalen
CO,-Emissionen bei.

Ubersicht 21
Zusammensetzung der CO,-Emissionen
im Alltagsverkehr — MVV-Verbundraum

Wege
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Bezogen auf den MVV-Verbundraum
und die Emissionswerte der dort leben-
den Bevdlkerung ergibt sich fir den
Alltagsverkehr ein Wert von 4,1 Mio.
Tonnen jahrlich — ermittelt auf Basis
der in der regionalen MiD erfassten
Wege (vgl. Ubersicht 21).

Davon entfallen 3,2 Mio. Tonnen auf
den MIV und 0,9 Mio. auf den OV. Wird
dieser weiter differenziert, reduzieren
sich die vom OPNV verursachten
Emissionen auf gut 0,5 Mio. Tonnen
jahrlich, wahrend knapp 0,4 Mio. Ton-
nen auf den Fernverkehr mit Flugzeug
oder Bahn entfallen.

Daher werden in diesem Abschnitt eini-
ge umweltrelevante Aspekte aufgegrif-
fen, die ebenfalls auf Basis der Daten
in der MiD 2008 und den regionalen
Fenstern abgebildet werden kénnen.

4,1 Mio. t. CO, jahrlich

Dazu werden die Ergebnisse der erst-
mals méglichen Berechnung eines tag-
lichen ,CO,-FuRabdrucks” im Verkehr
dargestellt. Dies erfolgt Gbergreifend
fur alle im Alltagsverkehr genutzten
Verkehrsmittel.

Die dargestellten Ergebnisse zu den
Emissionen sind lediglich als orientie-
rende Berechnung zu verstehen und
ersetzen nicht die genauere Ermittlung
mit einem differenzierten Modellie-
rungsprogramm. Dort waren insbeson-
dere abgeéanderte Emissionsfaktoren
fur unterschiedliche Betriebs- und
Fahrzusténde (zum Beispiel innerorts,
aulerorts, Autobahn sowie nach unter-
schiedlichen Verkehrsflussqualitaten)
berlicksichtigt, die hier aufgrund der
gréberen Datengrundlage nicht in die
Berechnung mit eingehen kdnnen.

durch Bewohner der Region im Alltagsverkehr

Miv

3,2 Mio. t

davon:
Miinchen
Umland

1,2
2,0

oV 0,9
davon:
Miinchen 0,5
Umland 0,4

OPNV:
(Nah-
verkehr)
0,5 Mio. t

* Mio. t

OPFV:
(Fern-
verkehr)
0,4 Mio. t

Wenn die OPNV-
Wege mit dem Auto
bewdltigt wiirden,
wiéren es etwa
200.000 Tonnen
mehr,
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Dariiber hinaus waren, soweit moglich,
fur den offentlichen Verkehr differen-
ziertere Werte, beispielsweise nach
verschiedenen Auslastungssituationen,
winschenswert, die ebenfalls nicht

Insgesamt zeigt jedoch der Abgleich
der uber die MiD-Daten ermittelten
bundesweiten CO,-Emissionswerte
eine gute Ubereinstimmung mit den Er-
gebnissen des Umweltbundesamts

(UBA), so dass die Berechnungsver-
fahren auch fir die regionalisierte Aus-
wertung entsprechend genutzt werden
kdénnen.

vorliegen.

Wie erfolgt die Berechnung des CO,-FuRabdrucks?

Der CO,-FuRRabdruck im Bereich Verkehr wird ermittelt, indem fiir jeden Weg ein Emissionswert berechnet und die
Summe Uber die am Stichtag berichteten Wege der jeweiligen Person zugewiesen wird. Der Emissionswert verhalt
sich linear zu den zurlickgelegten Kilometern und hangt vom gewahlten Verkehrsmittel ab.

FuRwege und mit dem Fahrrad zurlickgelegte Strecken gehen mit einem Nullwert in die Berechnung ein. Fir den
MIV werden differenzierte Emissionsfaktoren aus dem Emissionsberechnungsmodell TREMOD "Transport Emis-
sion Model" des Umweltbundesamtes verwendet. Fiir den OV wurde eine Unterteilung in Nah- und Fernverkehr
vorgenommen. Die Emissionsfaktoren sind dabei aus den Ergebnissen der "Prognose der deutschlandweiten Ver-
kehrsverflechtungen 2025" (BVU 2007) sowie der "Energie- und Emissionsbilanz des Verkehrs" (Mehlin et al. 2006)
abgeleitet. Diese Studien greifen ebenfalls auf Berechnungen mit TREMOD zurlick. In der Auswertung werden auf

dieser Grundlage jeweils die Gesamtemissionen dargestellt, die sich aus den direkten Emissionen der Fahrzeuge
und den Emissionen aus der so genannten ,Kraftstoff-Vorkette“ zusammensetzen. Die Vorkette berticksichtigt
Emissionen, die bei der Produktion des Kraftstoffs oder bei der Erzeugung der elektrischen Energie entstanden
sind. Damit ist die Vergleichbarkeit von Wegen im MIV mit Wegen im &ffentlichen Verkehr gewahrleistet.

4.1 Tagliche CO,-Emissionen

Wie in den vorangegangenen Kapiteln
dargestellt, wird das Mobilitdtsverhal-
ten der Menschen durch eine Vielzahl
von Faktoren beeinflusst. Das unter-
schiedliche Verhalten driickt sich unter
anderem in der Wahl des Verkehrs-
mittels und der jeweiligen Wegelange
aus. Die Umweltbelastungen, die vom
Verkehr ausgehen, stehen in engem
Zusammenhang mit diesen GréRen. Im
Falle von Kohlendioxid kann auf Basis
der dort erfassten Wege der tagliche
Emissionswert pro Person und Stich-
tag ermittelt werden.

Im Mittel ist jeder Blrger der Untersu-
chungsregion fiir einen Tageswert von
4,2 kg CO, verantwortlich. Aufgrund
der kurzeren Wege und des anderen
Modal Split liegt dieser Wert in der
Stadt Munchen bei 3,7 kg CO, und

im Umland bei 4,7 kg CO, pro Person
und Tag (vgl. Ubersicht 22). Diese
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Durchschnittswerte variieren wiederum
abhangig von den Nutzungsmustern
im Alltagsverkehr. Je weniger das Auto
und je mehr der OPNV genutzt wird,
desto geringer fallt der entsprechende
Tageswert aus. Zudem weisen die in
Ubersicht 23 dargestellten Verteilun-
gen der taglichen CO,-Emission eine
klare Abhangigkeit vom 6konomischen
Status des Haushalts auf. Dabei reicht
die Spanne von 3,0 Kilogramm CO,
pro Tag (Status ,sehr niedrig®) bis zu
5,9 Kilogramm fir den Status ,sehr
hoch®. Die anderen Haushalte liegen
dazwischen. Ein wesentlicher Grund
fur die Unterschiede ist im Modal Split
zu suchen. Je hoéher der 6konomische
Status des Haushalts, desto geringer
fallt der Anteil der Wege aus, die zu
Fuld oder mit dem Fahrrad zurtickge-
legt werden. Gleichzeitig steigt der
Anteil der MIV-Wege. Mitverantwortlich
sind aber auch die zuriickgelegten
Tagesstrecken, die ebenfalls in hohem
Mall vom dkonomischen Status ab-
hangen.

Einen weiteren damit verknupften Ein-
flussfaktor bildet die Struktur der Pkw
in den Haushalten, da mit hoherem
o6konomischen Status eher grofiere
Fahrzeuge in der Garage stehen.

Ubersicht 23 zeigt diesen Zusammen-
hang dreidimensional. In der x-Achse
wird die tagliche Wegstrecke der be-
trachteten Gruppe abgetragen. Die y-
Achse zeigt den Anteil der regelmafi-
gen Autofahrer. Beide Achsen schnei-
den sich im jeweiligen Mittelwert. Die
GroRe der Kreissymbole schlieRlich
zeigt den CO,-Emissionswert pro Tag
und Person in der jeweiligen Gruppe
an. Statusniedrige Haushalte legen al-
so eher wenige Kilometer zuriick, fah-
ren dabei seltener mit dem Auto und
haben einen entsprechend niedrigen
Emissionswert. Anders bei den status-
hohen Haushalten. Hier geht eine gute
Pkw-Ausstattung mit langen taglichen
Wegstrecken und entsprechend hohen
Emissionswerten einher.
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Ubersicht 22
Verkehrsbedingte CO,-Emissionen —
mittlere Tageswerte

Stadt Miinchen

Umland

MVV-Verbundraum

Erwerbstétige mit Auto

Erwerbstétige ohne Auto

Nutzung (fast) téglich
von Bus
und wéchentlich

Bahn
in der monatlich

Region
seltener

nie

Ubersicht 23
CO,-Emission und Statuszugehorigkeit

Personen ab 14 Jahre, Kreisgrie zeigt Pro-Kopf-Emissionswerte nach 6konomischem Status der Person

sehr hoch

5,9

Anteil tagliche Autofahrer

Gesamtstrecke pro Tag in Kilometern

hoch

4,4

mittel
3,5

sehr
niedrig niedrig

3,0 3,2
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4.2 CO,-Reduktionspotentiale
— was spart der OPNV schon
heute?

Eine weitere Perspektive stellt die we-
gebezogene Analyse dar. Hier ergeben
sich fir zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad
zurlickgelegte Wege in der CO,-Ermitt-
lung Nullwerte. Unterschiedlich stellen
sich aber die Ergebnisse fiir den MIV
abhangig von der Pkw-Besetzung dar.
Fir MIV-Fahrer ergibt sich aufgrund
der hohen Alleinfahreranteile ein CO,-
Wert von knapp 2,2 kg pro Fahrt. Bei
den MIV-Mitfahrern reduziert er sich
auf etwa 1,5 kg. Noch geringere Gro-
Renordnung erreichen mit gut 1,0 kg
die OPNV-Wege, gerechnet mit einem
durchschnittlichen Besetzungsgrad.
Dieser Wert fallt allerdings in den
OV-Spitzenzeiten und der damit ver-

Ubersicht 24
Tagesstrecken und CO,-Emissionen pro
Person nach Geschlecht und Alter

bundenen hohen Auslastung deutlich
niedriger aus.

Wiirden die bisher mit dem OPNV
zurlickgelegten Wege unter Bertck-
sichtigung der entsprechenden Wege-
ldngen mit dem Auto anstatt mit Bus
oder Bahn bewaltigt werden, wiirden
im MVV-Verbundraum pro Jahr etwa
200.000 t CO, mehr emittiert als im
bisherigen Modal Split. Dies entspra-
che einer Erh6hung des gesamten
auf den Alltagsverkehr zurtickgehen-
den Werts von etwa 4,1 Mio. Tonnen
jahrlich um knapp funf Prozent auf
etwa 4,3 Mio. Tonnen. Hierbei handelt
es sich um Mindestwerte, deren Be-
rechnung sich an durchschnittlichen

OPNV-Auslastungszahlen und nicht an

der hohen spezifischen Auslastung im
MVV-Verbundraum orientiert.

Region gesamt, mittlere Tagesstrecke in km und tagliche CO,-Emission in kg pro Persoen nach Gruppen

48
43
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Diese personen- und wegebezogenen
Auswertungen ermdglichen die Erstel-
lung differenzierter Profile, die wieder-
um zum Ausgangspunkt verschiedener
Simulationen und darauf aufbauender
Mafinahmen werden kdnnen: Wie wir-
de sich beispielsweise der CO,-Emis-
sionswert der Region verandern, wenn
die OV-Gelegenheitskunden einen
héheren Teil ihrer Wege mit Bus oder
Bahn anstatt mit dem Auto zurickle-
gen wirden? Und was muss getan
werden, um diese Kundengruppen zu
einer solchen Verhaltensanderung zu
bewegen? Derartige Abschatzungen
bedurfen einer genauen Analyse, die
im Rahmen dieser Studie nicht gelei-
stet werden kann.

mittlere Tages-
. strecke in km

CO,-Emissionen/
Tag in kg




Mdoglich ist jedoch eine grobe Abschat-
zung, welche Effekte sich bei bestimm-
ten Modal Split-Verschiebungen er-
geben wirden. Wirde beispielsweise
jeder zehnte der gut 1.500 Mio. jahrlich
heute noch mit dem Auto zurlickgeleg-
ten Wege der ansassigen Bevolkerung
mit Bus oder Bahn erfolgen, wiirde
sich der OPNV-Modal Split-Anteil um
etwa einen Prozentpunkt erhéhen.
Dies entsprache einer theoretischen
CO,-Reduktion um etwa 0,15 Mio.
Tonnen jahrlich.

Ubersicht 25
Tagesstrecken und CO,-Emissionen
nach Haushaltstyp
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4.3 Okologischer FuRabdruck
nach Soziodemografie

Mehr Transparenz und den Einstieg in
maogliche diesbeziigliche Malinahmen
liefert die weitere Differenzierung der
CO,-Tageswerte nach Personen- und
Kundengruppen.

Die taglichen Pro-Kopf-Emissionswerte
hangen wie gezeigt von der individuel-
len Verkehrsmittelwahl ab. Mindestens
ebenso stark gepragt sind sie aber von
dem taglichen Kilometerpensum, das
sich stark nach unterschiedlichen Be-
vélkerungsgruppen und abhangig von
der Lebensphase unterscheidet.

Region gesamt, mittlere Tagesstrecke in km und tagliche CO,-Emission in kg pro Person nach Gruppen

50

42

Einen diesbezuglichen Eindruck ver-
mitteln die Ubersichten 24 und 25.
Hohe mittlere tagliche Kilometerzahlen
mit Werten um die 50 Kilometer erge-
ben sich fiir Alleinlebende in jingeren
und mittleren Altersgruppen, niedrigere
fur altere Personen. Am hochsten lie-
gen die Werte in den Altersjahrgangen,
die einen hohen Anteil Vollzeitbeschaf-
tigter aufweisen — was auch fiir die ho-
heren Werte in der Gruppe der Manner
verantwortlich ist.

. mittlere Tagesstrecke in km

54

. CO,-Emissionen/Tag in kg

48

42

43
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5 Ausblick

,Die Unbekiimmertheit, mit der heute Siedlungen — insbesondere in Form des beliebten Eigenheims — alliiberall
gebaut werden, ohne dal3 ihr Anschlul3 an Massenverkehrsmittel bedacht wird, mul3 zwangsléufig ihre Bewohner
zum individuellen Verkehrsmittel greifen lassen und fiihrt damit ebenso zu einem nicht zu bewéltigenden Verkehrs-
volumen auf den StralBen wie zu einer verhdngnisvollen Reduzierung des Verkehrsanfalls fiir den 6ffentlichen
Nahverkehr. Eine Koordinierung des Stadtebaus mit der Verkehrsplanung in dem Sinne, dal3 leistungs- und
erweiterungs- und verbesserungsfdhige Nahverkehrsmittel zum Ausgangspunkt neuer Wohnanlagen mit
entsprechend hoher Siedlungsdichte gemacht werden, ist als Voraussetzung fiir jede zuklinftige, volkswirtschaftlich

fundierte Planung notwendig.

Prof. Dr.-Ing. E.h. Stadtbaurat Rudolf Hillebrecht
im Nachwort zu ,man auf der Stral3e“; infas-Studie 1960

Die Unbekiimmertheit, die Professor
Hillebrecht im vorangestellten Zitat
beklagt, ist auch 50 Jahre spater

noch vielfach zu beobachten. Auch
die aktuellen Ergebnisse fir die Stadt
Minchen und das Umland spiegeln
das Resultat wider — im Negativen

wie im Positiven. Vor allem in den
Umlandgebieten Miinchens, die den
taglichen Berufspendlern und anderen
Bewohnern keine attraktiven Schie-
nenverbindungen bieten, fallen die
MIV-Anteile entsprechend hoch aus.
Die ,griine Wiese" kann im Miinchner
Umland inzwischen fast jeden dritten
Einkaufsweg an sich binden. Das ist
auch im bundesweiten Vergleich tber-
durchschnittlich und vermutlich noch
nicht das Ende dieser Entwicklung. Wo
dies anders ist oder das StraRennetz
spezifische Nachteile hat, gewinnt der
OPNV an Bedeutung und entlastet da-
mit sowohl die Kernstadt als auch die
umliegenden Stadte und Gemeinden.
Beispiele in anderen Regionen zeigen,
dass eine integrierte Planung gepaart
mit einem hochwertigen, 6ffentlichen
Verkehrsangebot durchaus in der Lage
ist, die auseinanderklaffende Schere
zwischen Volumen der Autokilometer
und der Anzahl der Fahrgaste in Bus
und Bahn zu schlieRen. Dies gilt in be-
sonderem Mal} flr den Berufsverkehr,
aber auch fir die Planung von Ein-
kaufs- und Freizeitangeboten. Gefragt
sind konsequent kundenorientierte und
innovative Ideen. Dabei darf nicht an
administrativen oder institutionellen
Grenzen Halt gemacht werden, son-
dern die lokalen Akteure missen eng
kooperieren. Beispiele in anderen
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Regionen zeigen, dass attraktiv ge-
staltete Angebote in der Regel ihre
Kunden finden.

Die Uberregionale Studie liefert eine
Reihe von wichtigen Hinweisen zu der
zurlickliegenden und der in Zukunft zu
erwartenden Entwicklung. Die aktuel-
len bundesweiten MiD-Ergebnisse be-
legen zwar noch keine Trendumkehr,
fihren jedoch zu einer ganzen Reihe
von Signalen, die aufhorchen lassen.
Obwohl — oder vielleicht gerade weil

— wichtige Parameter fast konstant ge-
blieben sind, werden Entwicklungen er-
kennbar, die sich in Zukunft verstarken
kénnten: Die Leistung des 6ffentlichen
Verkehrs und die Zahl der auf dem
Fahrradsattel zuriickgelegten Kilome-
ter steigt. Bezogen auf das Fahrrad
zeigt sich dies besonders eindrucksvoll
in der Stadt Miinchen. Bundesweit fallt
das in den zurlckliegenden Jahren
stetig wachsende Aufkommen in dem
so schon bezeichneten ,motorisierten
Individualverkehr deutlich gebremst
aus — zumindest ist keine weitere Zu-
nahme zu verzeichnen. Davon kénnen
bei entsprechenden Mafinahmen auch
die Stadt Munchen und das Umland
profitieren. Entscheidend ist eine wei-
tere Verbesserung der Leistungs- und
Servicequalitat des OPNV, eine Inte-
gration neuer Angebote wie Fahrrad-
vermietsysteme oder dem Carsharing
sowie bessere Bedingungen fur die
(potentiellen) Fahrradfahrer. Im MVV
werden derartige Angebotserweiterun-
gen mittelfristig mehr Potentiale fiir den
offentlichen — dann auch teilweise indi-
vidualisierten Verkehr — mit sich

bringen als andere Angebotsverbes-
serungen. Die heute schon erreichten
hohen OPNV-Marktanteile werden
zumindest im Stadtgebiet Miinchen nur
durch derartige Mallnahmen spirbar
ausgebaut werden kénnen. Im Um-
land stellt sich dies noch anders dar.
Méogliche Verbunderweiterungen und
weitere Ertlichtigungen der Schienen-
verbindungen kdnnen bei einer konse-
quent kundenorientierten Gestaltung
die verkehrlichen Nachfragemuster
verandern.

Unter der auf den ersten Blick in der
bundesweiten Studie recht stillen
Oberflache verbergen sich neben
derartigen eher infrastrukturell aus-
gerichteten Aspekten allerdings
einschneidende Entwicklungen, die
auch an der Stadt Minchen und dem
Umland nicht spurlos vortibergehen
werden: eine massive, eher automobil
gepragte Mobilitdtszunahme bei den
alteren Menschen und eher bei den
jingeren Erwachsenen eine langsame
Renaissance des Fahrrads und még-
licherweise erste Riickbesinnung auf
den o6ffentlichen Verkehr. Vor allem der
Trend zu mehr ,Umweltverbund“ ist in
den bundesweiten Ergebnissen erst
bei scharf eingestellter Lupe erkenn-
bar und regional aufgrund fehlender
wirklich vergleichbarer friherer Erhe-
bungen vielfach nur zu vermuten. Er
muss seine Dauerhaftigkeit erst noch
bestatigen, aber er ist bereits spiir- und
nachweisbar, ohne dass im Moment
eindeutig beantwortet werden kénnte,
in welchem Ausmal hierfir nachhalti-
ge Einstellungsveradnderungen oder



aber auch aufiere Zwange wie der
Wandel 6konomischer Rahmenbedin-
gungen verantwortlich sind.

Mobilitat verandert sich also, nicht ab-
rupt und plétzlich, sondern in der lan-
gen Reihe. Nur geringfiigig gehen die
durchschnittlichen Wegezahlen nach
oben, ein ganz leichtes Plus ergibt
sich in den taglichen Aktivitatsquoten.
Einhergehend mit der Veranderung
der Bevolkerungsstruktur, den durch
die Verkehrsinfrastruktur gesetzten
Rahmenbedingungen und auch sich
wandelnden individuellen Prioritaten
verandern sich Modal Split-Werte
sowie Aufkommens- und Leistungs-
daten. Fir das 2008 bundesweit zu
konstatierende Plus ist vor allem die
gegenuber friher wachsende Mobilitat
heutiger Seniorinnen und Senioren
verantwortlich. Die momentan nicht zu
beantwortende Frage ist, wie sich die-
ser Trend fortschreiben wird und wel-
chen Einflissen er kiinftig ausgesetzt
ist — weiter wachsender Bedarf nicht
nur nach mehr, sondern auch nach
langeren Wegen? Mdglicherweise aber
auch nachlassender Wohlstand? Oder
ein 6kologisch motiviertes Umdenken?
Oder ein wachsendes Gesundheitsbe-
wusstsein? Dazu kénnen auf Basis der
MiD 2008 nur Vermutungen angestellt
werden, doch auch hier sind die re-
gional Verantwortlichen gefordert. Sie
kénnen durch konsequente und auf
lange Frist angelegte Mafinahmen vie-
le dieser Trends unterstitzen.
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Auch andere Trends sind nicht
zwangslaufig dauerhaft. Die Fahr-
gastzahlen im 6ffentlichen Verkehr,
die nicht zuletzt vor dem Hintergrund
einer steigenden Sensibilitat im Um-
weltbereich wachsen, werden nur dann
weiter nach oben wandern, wenn das
Angebot mit den Kundenerwartungen
Schritt halt und der Konkurrent Auto
den Umweltvorteil durch neue techno-
logische Entwicklungen nicht starker
fiir sich verbuchen kann. Ahnliches
kann fir die anderen Verkehrstrager
formuliert werden. Bei der Fahrrad-
nutzung, den OPNV-Angeboten oder
bei Carsharing-Programmen kommt
es wie dargestellt auf innovative und
konsequent kundenorientierte Lésun-
gen an. Sie bilden die Voraussetzung,
um vorhandene Wachstumspotentiale
ausschopfen zu kénnen. Mit anderen
Vorzeichen gilt dies ebenfalls fir eine
starker fulRgangerorientierte Gestal-
tung des Verkehrsraums, vor allem in
den stadtischen Quartieren. Der MVV-
Verbundraum hat dabei auf absehbare
Zeit weniger Probleme mit einer zu-
riickgehenden und zunehmend alteren
Bevolkerung als viele andere Gebiete
in der Bundesrepublik, obwohl sich
auch hier der Altersaufbau verandern
wird.

Die MiD 2008 und ihre regionalen Fen-
ster lassen souverane Nutzer dieser
Méglichkeiten erkennen. Zwar domi-
niert nach wie vor die Festlegung auf
nur ein Verkehrsmittel, das dann auch
ausschlieBlich genutzt wird, aber der
Anteil der Menschen wachst, die zwi-
schen den Angeboten wechseln.

Sie sitzen am Montag in der Stadt-
bahn, fahren am Mittwoch mit dem
Fahrrad zur Arbeit und steuern am
Sonntag hinter dem Lenkrad — das,
nebenbei gesagt, nicht unbedingt das
eigene sein muss — in die Naherho-
lung. Dies verlangt nach Angeboten,
die untereinander vernetzt sind, damit
die Kombination der Verkehrsmittel
immer einfacher wird und Gestaltungs-
spielrdume vertrauter werden. Der
einzige Bereich, der den gewohnten
Entwicklungslinien folgt, ist der Frei-
zeitbereich, in dem das Verkehrs-
aufkommen weiterhin wachst. Hierin
druckt sich einerseits ein Bedurfnis
aus, das sich bei weiter steigender Mo-
torisierung nach wie vor immer leichter
befriedigen lasst, andererseits ist auch
diese Entwicklung zumindest in Teilen
der veranderten Bevolkerungsstruktur
geschuldet. Fir die Verkehrsnachfrage
bedeutet dies, dass die raumliche Biin-
delung immer schwieriger wird — eine
besondere Herausforderung fir den
offentlichen Verkehr.

Dem kann nicht zuletzt durch eine
weiter verbesserte Vernetzung der
verschiedenen Planungs- und Ge-
staltungsinstanzen begegnet werden.
Dabei sollte die Nutzerperspektive
haufiger entscheiden als vermeintliche
Sachzwange. Hier hat das diesem
Resumee vorangestellte Zitat in seiner
Gliltigkeit nichts verloren — im Gegen-
teil. Mogliche zukiinftige regionale
Verkehrserhebungen haben also die
spannende Aufgabe, dem Gelingen
dieser Forderung und der Entwicklung
der verschiedenen Trends weiter nach-
zusplren.
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