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Vorbemerkung

Im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) hat das infas Institut
fur angewandte Sozialwissenschaft GmbH die Studie
,2Mobilitat in Deutschland — MiD 2017“ durchgefihrt.
Die Umsetzung erfolgte in Kooperation mit dem Ins-
titut fur Verkehrsforschung am Deutschen Zentrum
fir Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR), der IVT Research
GmbH sowie der infas 360 GmbH. Dabei konnte auf
Ergebnisse und Erfahrungen aus den Erhebungen der
Vorgangerstudien , Mobilitdt in Deutschland 2002
und , Mobilitat in Deutschland 2008" aufgebaut wer-
den, an denen infas ebenfalls mitgearbeitet hat.

Neben dem BMVI haben sich verschiedene regionale
Auftraggeber mit eigenen Stichproben an der MiD
2017 beteiligt, um zuverldssige Daten zur Alltags-
mobilitat der Burgerinnen und Biuirger ihrer Region
zu erhalten. In Mecklenburg-Vorpommern haben im
Rahmen der vom Infrastrukturministerium beauf-
tragten regionalen Vertiefungsstudie 6.564 Personen
in 3.671 Haushalten Informationen zu ihrem Mobi-
litatsverhalten gegeben. Die Befragung erfolgte zwi-
schen Mai 2016 und September 2017.

Der vorliegende Bericht stellt die Ergebnisse vor und
gliedert sich in zwei Hauptabschnitte:

- Zunachst wird kurz die Datengrundlage erlautert.

- Danach werden die grundsatzlichen Ergebnisse
zur Verkehrsmittelnutzung der Burgerinnen und
Biirger Mecklenburg-Vorpommerns ausfuhrlich
beschrieben.

Die Ergebnisse fur das Jahr 2017 werden an wenigen
Stellen mit den Resultaten der regionalen MiD aus
dem Jahr 2008 verglichen. Da aufgrund der zwischen-
zeitlichen Zensuskorrektur die Hochrechnungen der
bundesweiten MiD 2008 im Auftrag des BMVI ruck-
wirkend angepasst und mit einer Neugewichtung
der alteren Erhebungen verknupft wurden, haben
sich fur 2008 bisher vorliegende Resultate gering-
fligig gedndert und sind nicht uneingeschrankt mit
den Ergebnissen aus dem Jahr 2008 zu vergleichen.

Diese Anderungen werden im vorliegenden Bericht
berticksichtigt. Die ausgewiesenen Ergebnisse fur
2008 basieren dabei auf den Ergebnissen fur Meck-
lenburg-Vorpommern aus der neu gewichteten und
neu kalibrierten Bundesstichprobe.

Dartber hinaus werden die Befragungsergebnisse
fir Mecklenburg-Vorpommern in einem eigenen
Tabellenband dokumentiert. Dieser enthalt eine
Grundauswertung aller Merkmale sowohl fur Meck-
lenburg-Vorpommern insgesamt als auch fur einzelne
Analysegruppen.

Zusatzlich zum vorliegenden Bericht wurden ein
bundesweiter Ergebnisbericht, ein Methodenbericht,
ein Tabellenband und ein Datennutzerhandbuch
zusammengestellt. Vor allem der Methoden-
bericht enthalt eine detaillierte Darstellung des
MiD-Erhebungskonzepts. Dort konnen bei Bedarf
Details nachgeschlagen werden. Daher sind die
methodischen Erlauterungen im vorliegenden
Regionalbericht knapp gehalten. Weitere Projektinfor-
mationen sind auf den Internetseiten der Studie unter
www.mobilitaet-in-deutschland.de verfiigbar.

infas Institut fir angewandte
Sozialwissenschaft GmbH
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Ergebnistelegramm

Wie mobil sind die Bewohnerinnen und Bewohner
Mecklenburg-Vorpommerns?

Mit einem Anteil von 85 Prozent ist die absolute Mehr-
heit an einem durchschnittlichen Tag mindestens fiir
einen kurzen Weg aufler Haus. Im Durchschnitt ab-
solvieren alle Einwohnerinnen und Einwohner taglich
3,1 Wege mit insgesamt 39 Kilometern in 77 Minuten.

Welche Verkehrsmittel nutzen sie auf ihren Wegen?

An einem durchschnittlichen Tag wird mit 56 Pro-
zent etwas mehr als die Halfte der Wege im moto-
risierten Individualverkehr (MIV), also in der Regel
mit dem Auto, zuruckgelegt. Wege von Mitfahrerin-
nen oder Mitfahrern machen davon ein Funftel aus
(14 Prozent). Etwa jeder vierte Weg wird zu Fufd und
jeder siebte Weg mit dem Fahrrad absolviert. Fur den
nicht-motorisierten Individualverkehr ergibt sich
damit ein Anteil von 38 Prozent. Die restlichen 7 Pro-
zent entfallen auf die o6ffentlichen Verkehrsmittel
(OV). Trotz der ausgepragt landlichen Struktur Meck-
lenburg-Vorpommerns sind die Ergebnisse mit den
deutschlandweiten Durchschnittswerten insgesamt
gut vergleichbar.

Auf den fur den Fuf3- bzw. Radverkehr besonders ge-
eigneten kurzen Wegen ist der Anteil des PKW immer
noch recht hoch: Von den Wegen bis einschlief3lich 3
Kilometer werden 31 Prozent mit dem Auto zurtick-
gelegt, zwischen 3 und einschliefilich 5 Kilometer sind
es sogar zwel Drittel.

Wie groR ist der Anteil der Verkehrsmittel auf Basis der
zuriickgelegten Kilometer?

Werden anstelle der Wege die Personenkilometer als
Basis herangezogen, verschiebt sich das Verhaltnis der
Verkehrsmittel deutlich. Der Anteil von MIV und OV
steigt auf mehr als 90 Prozent der Personenkilometer.
Zu Fuf? oder mit dem Fahrrad werden lediglich rund
6 Prozent der Kilometer absolviert.

Aus welchen Anlassen werden Wege zurtickgelegt?

Die meisten Wege der Einwohnerinnen und Einwoh-
ner Mecklenburg-Vorpommerns werden mit einem
Anteil von etwa einem Viertel fur Freizeitzwecke be-
waltigt, es folgen Arbeits -und Dienstwege sowie Ein-
kaufs- und Erledigungswege mit Anteilen zwischen
13 und 17 Prozent.

Wie ist die Bevolkerung Mecklenburg-Vorpommerns
mit Pkw, Fahrridern und Zeitkarten fiir den OPNV aus-
gestattet?

Mit 75 Prozent besitzt ein Grofdteil der Haushalte
in Mecklenburg-Vorpommern mindestens ein eige-
nes Auto. Rund vier von funf Personen ab 14 Jahren
besitzen ein eigenes, funktionstiichtiges Fahrrad,
Elektrofahrrad oder Pedelec. Lediglich 6 Prozent der
Einwohnerinnen und Einwohner steht mit einer Zeit-
karte zudem der Zugang zu den Bussen und Bahnen
in der Region offen.

Welche Verkehrsmittel bestimmen die woéchentlichen
Mobilitatsroutinen?

44 Prozent der Befragten nutzen im Laufe einer tib-
lichen Woche auf ihren Wegen ausschliefilich das
Auto. 24 Prozent kombinieren in diesem Zeitraum das
Auto mit dem Fahrrad, wahrend es deutlich weniger
mit den Angeboten der 6ffentlichen Verkehrsmittel
kombinieren. Der Anteil der Einwohnerinnen und
Einwohner, die ausschliefRlich 6ffentliche Verkehrs-
mittel, das Fahrrad oder die Kombination aus beiden
nutzen, ist deutlich niedriger (18 Prozent). Einen noch
geringeren Anteil haben Personen, die sowohl Auto,
offentliche Verkehrsmittel als auch das Fahrrad im
Laufe einer Uiblichen Woche nutzen, sowie Personen,
die in diesem Zeitraum auf keines dieser Verkehrsmit-
tel zuruckgreifen.
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Ein durchschnittlicher Tag in Mecklenburg-Vorpommern

8 5 % der Bevolkerung unterwegs

A Pro Person:

/\ 3 1 Wege mit insgesamt 39 km in 77 Mln

56 % der Wege im Auto

3 5 % Arbeits-, Dienst- und Ausbildungswege

Verfugbare Verkehrsmittel

75 % mit Auto ﬁé‘
(%% 83 % haben ein Fahrrad, Elektrofahrrad oder Pedelec

o
6 A) nutzen Zeitkarten flr Busse und Bahnen m

Wochentliche Mobilitatsroutinen

44 % nur mit dem Auto

(o) ..
29 /) kombinieren Auto mit OV oder Fahrrad
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1 Datengrundlage — Konzept und

Anwendung der MiD 2017

Die Auswertungen im vorliegenden Bericht beruhen
auf der Erhebung ,Mobilitat in Deutschland — MiD
2017“ Die MiD wird als Leitstudie zum Alltagsver-
kehr in Deutschland vom Bundesministerium fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur (BMVI) beauftragt. Sie
wurde im Jahr 2017,nach 2002 und 2008, zum dritten
Mal durchgefiihrt. Ziel der Erhebungist es, die Alltags-
mobilitat der Burgerinnen und Burger zusammen mit
grundlegenden Merkmalen der Haushalte und Perso-
nen zu erfassen. Neben Ergebnissen fur das gesamte
Bundesgebiet konnen Kennzahlen fiir Bundeslander
und Gebietstypen abgeleitet werden.

Da auf allen administrativen Ebenen zuverldssige
Daten fur die Verkehrsplanung benotigt werden, er6ft-
nete das BMVI regionalen offentlichen Institutionen
die Moglichkeit, zusatzliche Regionalstichproben zu
beauftragen. Diese erlauben detailliertere Analysen
zum Verkehrsgeschehen sowie zur Ausstattung der
Haushalte mit Verkehrsmitteln fiir diese Regionen.

Letztlich haben sich rund 60 Institutionen an der MiD
2017 beteiligt. Neben Bundeslandern und Verkehrs-
verblinden gehoren Stadte und Landkreise dazu.

Befragte in Mecklenburg-Vorpommern

Das Bundesland Mecklenburg-Vorpommern hat mit
einer Regionalstichprobe teilgenommen. Insgesamt
wurden hier 6.564 Personen aus 3.671 Haushalten be-
fragt und dabei 19.166 Wege erfasst.

Auf dieser Datenbasis werden im vorliegenden Be-
richt die Alltagsmobilitat der Burgerinnen und Burger
Mecklenburg-Vorpommerns beschrieben und ausge-
wiahlte Themen vertieft.

Zur Ermittlung zentraler Mobilitatskennzahlen nutzt
die MiD das sogenannte Bewohnerkonzept. Dabei
wird die Mobilitat der Einwohnerinnen und Ein-
wohner einer Region erhoben und analysiert. Um
auch Pendelbeziehungen und daraus resultierende
verkehrliche Verflechtungen einzubeziehen, die vor
allem zwischen zentralen Stadten und ihrem Umland

bestehen, werden die Untersuchungsregionen ent-
sprechend grof? angelegt. Die Basisauswertungen der
MiD zum Alltagsverkehr beruhen auf der Auswertung
der erfassten Wege der Einwohnerinnen und Einwoh-
ner der betrachteten Region. Der Verkehr, der von Be-
sucherinnen und Besuchern in der Region verursacht
wird, bleibt dabei unberticksichtigt.

Im Folgenden werden zunachst die Stichprobe, das Er-
hebungsdesign und die Befragungsinhalte erlautert.
Neben dieser Kurzdarstellung liegen auch ein ausfihr-
licher Methodenbericht sowie ein Nutzerhandbuch
fir die MiD 2017 vor. Zusammen mit dem Ergebnis-
bericht fur die Bundesrepublik sind diese auf der Pro-
jektseite unter www.mobilitaet-in-deutschland.de zu
finden.

1.1 Stichprobenverfahren

Die MiD 2017 stutzt sich auf eine bundesweite Basis-
stichprobe mit 30.000 Haushalten aus dem Auftrag
des BMVI. Zusatzlich wurden Regionalstichproben
mit einem Gesamtumfang von 106.650 Haushalten
von regionalen Auftraggebern finanziert. Bei der Er-
hebung wurden diese Vorgaben um rund 15 Prozent
ubertroffen und 316.361 Personen in 156.420 Haus-
halten befragt, die von 960.619 Wegen berichteten.

Wie bereits in den MiD 2002 und 2008 umfasst die
Grundgesamtheit der aktuellen MiD die deutschspra-
chige Wohnbevolkerung in Deutschland im Alter ab
0 Jahren.

Die Stichprobe wurde in einem sogenannten
Triple-Frame-Ansatz  gezogen. Als  Auswahl-
rahmen (Frames) dienten die drei Grundlagen
Melderegister,  Festnetztelefonnummern  und
Mobilfunktelefonnummern.

Da die Melderegister in Deutschland auf der Gemein-
deebene organisiert sind, erfolgte die Stichproben-
ziehung aus diesem Auswahlrahmen zweistufig: Im
ersten Schritt wurden pro Bundesland mittels einer
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geschichteten Zufallsauswahl Gemeinden gezogen.
Beider Schichtung wurden Lage und Gemeindegrofie
kombiniert, um die rdumliche und siedlungsstruktu-
relle Reprasentativitat der Stichprobe zu gewahrleis-
ten. Die so ausgewdhlten Gemeinden wurden im
zweiten Schritt jeweils um eine Zufallsstichprobe
ihrer Einwohnerinnen und Einwohner gebeten. In
den beiden zuruickliegenden MiD-Erhebungen 2002
und 2008 wurde die Stichprobe ausschlief3lich aus den
Melderegistern gewonnen.

In der MiD 2017 wurde dieser Auswahlrahmen durch
den aller deutschen Festnetztelefonnummern sowie
den aller deutschen Mobilfunktelefonnummern er-
ganzt. Die beiden letztgenannten Frames bestehen
aus zufallig generierten Nummern (RDD, Random Di-
git Dialing), wobei auch Telefonnummern aus nicht
offentlich zugdnglichen Verzeichnissen bertcksichtigt
wurden. Die Stichprobenziehung aus diesen beiden
Auswahlrahmen erfolgte jeweils einstufig, also ohne
zusatzliche Vorauswahl von Gemeinden.

In der bundesweiten Basisstichprobe des BMVI wur-
den alle drei Auswahlrahmen kombiniert. Dabei wur-
de darauf geachtet, mindestens 20.000 Haushalte aus
dem Auswahlrahmen Melderegister, 7.000 Haushalte
aus dem Auswahlrahmen Festnetztelefonnummern
und 3.000 Haushalte aus dem Auswahlrahmen Mobil-
funktelefonnummern zu befragen.

Die Regionalstichproben fir Stddte wurden nach
Maoglichkeit aus dem Melderegister gezogen, wahrend
fur Landkreise oder andere Gebiete mit zahlreichen
Gemeinden Stichproben aus der regionalen Gesamt-
heit der Festnetztelefonnummern gewonnen wurden.
Zusatzliche Stichproben aus Mobilfunktelefonnum-
mern gab es hier nicht, da diese nicht im Vorfeld einer
Region zugeordnet werden konnen. Die Kombination
der drei Auswahlrahmen erlaubte eine optimale Ab-
deckung der verschiedenen Regionen und deren
Einwohnerinnen und Einwohner. Die Stichprobe fiir
Mecklenburg-Vorpommern speist sich aus allen drei
Auswahlrahmen.

1.2 Erhebungsdesign

Die Datenerhebung erstreckte sich von Mai 2016 bis
September 2017. Die Haushalte der Stichprobe wur-
den nahezu gleich verteilt Uber alle Tage innerhalb
des Erhebungszeitraums befragt. Der Einsatz erfolgte
stichtagsorientiert. Die Ethebung fand in zwei Phasen
statt:

- In der ersten Phase wurde eine Haushaltsbefra-
gung durchgefihrt, bei der die Haushaltszusam-
mensetzung, die vorhandenen Verkehrsmittel im
Haushalt und einige weitere Merkmale Gegen-
stand waren.

- In der zweiten Phase wurden alle Haushaltsmit-
glieder einzeln zu personlichen Merkmalen, zur
Alltagsmobilitat und zu ihren Wegen an einem
vorgegebenen Stichtag befragt.

Bei der Erhebung kamen drei Methoden zum Einsatz:

- telefonische Interviews (CATL: computer assisted
telephone interview)

- webbasierte Fragebogen (CAWI: computer assisted
web interview)

— klassische Papierfragebogen (PAPI: paper and
pencil interview)

Die Haushalte konnten frei zwischen diesen drei Me-
thoden wahlen. Bei Bedarf konnten die Methoden
auch zwischen der ersten Stufe (dem Haushaltsinter-
view) und der zweiten Stufe (dem Personeninterview)
gewechselt werden. Dieser sogenannte Mixed-Mo-
de-Ansatz erleichtert die Teilnahme fur die ausge-
wahlten Haushalte und begrenzt gleichzeitig die
Erhebungskosten. Der Ablauf der Erhebung ist in
dargestellt.

Um die Haushalte vorab gut uber die Studie zu infor-
mieren und zur Teilnahme zu motivieren, wurde ein
umfassendes Kommunikationskonzept entwickelt.
Zunachst wurden die Kontaktdaten der ausgewahl-
ten Haushalte, soweit moglich, vervollstandigt. Dazu
wurden 6ffentlich zugingliche Register wie Telefon-
bucher verwendet. Fur Haushalte aus den Melderegis-
tern wurde, wenn vorhanden, eine Telefonnummer
und fur Haushalte aus den Telefonstichproben, wenn
vorhanden, eine Postanschrift ergdnzt. Die Informa-
tions- und Kontaktierungskanale sind ebenfalls in
dargestellt.
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Abbildung1  Ablauf der Erhebung

Einsatzstichprobe (Triple-Frame)

m mit Anschrift und Telefonnummer

Kontaktkanale:

— Brief — Hotline
— Anruf — Website
— E-Mail bei Bedarf — Facebook

Haushaltsinterview

CATI, CAWI, PAPI

Kontaktkanaile:
— Brief

— Anruf

— SMS

— E-Mail

Personeninterview (alle Haushaltsmitglieder)

CATI, CAWI, PAPI

Recherche von
Telefonnummern und
Anschrift

Informationskanile:

Aufnahme der
Basisinformationen zu
Haushalt und Mitgliedern

— Mitteilung des Stichtags

— Erinnerung in allen
Kanalen inkl. CAWI-
Zugangsmoglichkeiten

Aufnahme von Personen-
merkmalen und Erfassung
der Wege am Stichtag

. MiD 2017 | Quelle: infas

Beim Haushaltsinterview sollten nicht nur die sozio-
demografischen Angaben und die Verkehrsmittelaus-
stattung erhoben, sondern auch der Haushalt fur das
spatere Personeninterview gewonnen werden. Die
teilnahmebereiten Haushalte erhielten per Post oder
E-Mail fur jedes Haushaltsmitglied ein individuelles
Wegeblatt fur den vorgegebenen Stichtag. Daruber
hinaus wurde jeder Haushalt einen Tag vor dem
Stichtag an das Aufzeichnen der Wege erinnert (tele-
fonisch, per SMS oder per E-Mail).

Das eigentliche Personeninterview fand fur alle
Haushaltsmitglieder unmittelbar nach dem Stichtag
statt, maximal nach zwei Wochen. Soweit moglich
sollte jede Person selbst befragt werden. Ausnahmen
bildeten Kinder unter zehn Jahren. Fur Haushalts-
mitglieder ab zehn Jahren konnten andere Personen
stellvertretend interviewt werden, falls die eigentlich
zu befragende Person in den nachsten Wochen nicht
erreichbar oder unter 14 Jahren alt war. Das Haupt-
ziel war jedoch, innerhalb des 14-tdgigen Zeitfensters
nach dem Stichtag mit jedem Haushaltsmitglied ein
Interview zu fihren.

1.3 Befragungsinhalte

Abbildung 2 gibt einen Uberblick tiber die verschiede-
nen Merkmalsebenen und Inhalte der Haushalts- und
Personeninterviews in der MiD 2017. Grundsatzlich
konnen allgemeine Angaben zu Haushalten und
Autos (aus dem Haushaltsinterview) sowie Angaben
zur Person, zu Reisen, zur Mobilitat am festgelegten
Stichtag, zu Wegen und Etappen (im Personeninter-
view) unterschieden werden.

Das Kernsttick des Personeninterviews bildet die Er-
fassung der Wege am Stichtag. Dabei wurden von bis
zu zwolf Wegen detaillierte Angaben dokumentiert,
unter anderem der Wegezweck, der Ausgangspunkt
des Weges, die Lage des Ziels, die genutzten Verkehrs-
mittel, die Anzahl der begleitenden Personen und die
Lange des zuruickgelegten Weges.

Um Teilnehmerinnen und Teilnehmern, die im Rah-
men ihrer Berufsausiibung regelmafig zahlreiche
Wege absolvieren (z. B. Vertreter, Lieferanten, Bus-
fahrer oder Postboten), das Ausflllen des Fragebo-
gens zu erleichtern, wurden deren Wege in einem
speziellen Fragebogenmodul erhoben. Dieses liefert
Ergebnisse zur berufsbedingten Mobilitdt an einem
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Abbildung 2
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. MiD 2017 | Quelle: infas

Tag (Hauptzweck, Entfernung, Anzahl der zuriickge-
legten Wege und uberwiegend genutztes Verkehrs-
mittel). Auf diese Weise wurde einer Untererfassung
dieses Teils des Wirtschaftsverkehrs im Rahmen der
Stichtagserhebung vorgebeugt.

Um in der MiD 2017 neue Themen berticksichtigen zu
konnen, ohne dabei die individuelle Befragungsdauer
im Vergleich zu den Vorgangerstudien deutlich zu er-
héhen, wurde das Befragungsprogramm in ein Kern-
und ein Zusatzprogramm unterteilt. Die zentralen
Fragen des Kernprogramms sind in der Abbildung 2
hellrot hinterlegt und wurden in jedem Interview er-
hoben. Die Inhalte des Zusatzprogramms sind in der
Abbildung grau hinterlegt und wurden lediglich fur
Teilstichproben aus der telefonischen und webbasier-
ten Erhebung erfasst. Die Papierfragebogen enthielten
keine Fragen aus dem Zusatzprogramm.

Fur die Basisstichprobe des Bundes galten folgende
Regeln fur das Zusatzbefragungsprogramm:

- Das Fahrzeugmodul wurde nach einem Zufalls-
prinzip in der Halfte der Haushalte erhoben.

— Das Reisemodul wurde bei 10.000 Personen
erhoben.

- Das Etappenmodul kam bei einem Teil der Bundes-
sowie der Baden-Wurttemberg-Stichprobe zum
Einsatz, fur den es zusatzlich beauftragt wurde.

- Von den ubrigen Modulen wurden jedem Haushalt
zwei nach dem Zufallsprinzip zugewiesen.

Die Auftraggeber der regionalen Stichproben konn-
ten zwei Module auf der Personenebene festlegen,
die dann fur alle von ihnen beauftragten Haushalte
(mit Ausnahme der PAPI-Teilnehmerinnen und -Teil-
nehmer) erhoben wurden. Wurde keine Entscheidung
ubermittelt, wurden die Module analog zur Basisstich-
probe zufallig verteilt.

Das Bundesland Mecklenburg-Vorpommern hat die
Module ,Nahmobilitdt und Radverkehr” sowie ,In-
frastruktur und digitale Versorgung“ gewahlt. Die
entsprechenden Ergebnisse werden im Verlauf des
Berichts an verschiedenen Stellen vorgestellt. Eine
ausfuhrliche Dokumentation enthalt auch dazu der
getrennt vorliegende Tabellenband.
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2 Mecklenburg-Vorpommern —

Gebiet und Einwohner

Mecklenburg-Vorpommern ist mit seinen rund
1,6 Millionen Einwohnerinnen und Einwohnern
eines der kleinsten deutschen Bundeslander und zu-
gleich mit nur 69 Einwohnerinnen und Einwohnern
pro Quadratkilometer das am diunnsten besiedelte.
(Statistisches Bundesamt, Stand 2018). Es besteht
aus sechs Landkreisen sowie den beiden kreisfreien
Stadten Rostock und Schwerin. Zur Koordinierung der
Regionalentwicklung wurden diese Gebietseinheiten
zu Beginn der 1990er-Jahre in vier Planungsregionen
zusammengefasst (siehe Abbildung 3):

Zusatzlich gibt es seit einigen Jahren eine Raumkate-
gorisierung, die nicht auf geografischen, sondern auf
siedlungsstrukturellen Kriterien basiert. Sie enthalt
drei Raumkategorien (siehe Abbildung 4):

- Stadt-Umland-Raume
- landliche Gestaltungsraume
- landliche Raume

Zu den Stadt-Umland-Raumen gehoren die sechs
bevolkerungsreichsten Stadte Mecklenburg-Vorpom-
merns (neben Rostock und Schwerin noch Neubran-
denburg, Stralsund, Greifswald und Wismar) sowie die

- Westmecklenburg

- Region Rostock umliegenden Gebiete.
- Mecklenburgische Seenplatte

- Vorpommern

Abbildung 3 Ubersicht der Planungsverbande in Mecklenburg-Vorpommern

B Mecklenburgische Seenplatte
H Region Rostock
M Vorpommern

B Westmecklenburg

Stadt Rostock

Landkreis
Nordwestmecklenburg

Landkreis Ludwigslust-Parchim

Landkreis
Vorpommern-Riigen

Landkreis
Vorpommern-
Greifswald

Landkreis Rostock

Landkreis Mecklenburgische Seenplatte

. MiD 2017 | Mecklenburg-Vorpommern
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Abbildung 4

M Stadt-Umland-Rédume
M Landliche Gestaltungsraume

M Landliche Rdume

Ubersicht der Raumkategorien in Mecklenburg-Vorpommern

. MiD 2017 | Mecklenburg-Vorpommern

Die landlichen Gestaltungsraume stehen im Vergleich
zum Landesdurchschnitt vor besonders grofien Her-
ausforderungen hinsichtlich ihrer Bevolkerungs- und
Wohlstandsentwicklung (Ministerium fir Energie,
Infrastruktur und Digitalisierung). Fiir die Identifizie-
rung dieser Raume wurden sowohl demografische
Kriterien, wie etwa die Einwohnerdichte und -ent-
wicklung, als auch soziodkonomische Kriterien, wie
zum Beispiel die Kaufkraft der Einwohnerinnen und
Einwohner, herangezogen. Alle Uibrigen Gebiete wur-
den als landliche Raume klassifiziert.

Um ein differenziertes Bild prasentieren zu konnen,
werden die Ergebnisse dieser Studie fir Mecklen-
burg-Vorpommern sowohl fiir die Planungsregionen
als auch fur die Raumkategorien aufgeschlisselt. Dies
wird durch die meist ausreichend hohen Fallzahlen
in den Kategorien und Regionen ermoglicht: Abwei-
chungen in den Ergebnissen konnen so als statistisch
relevant interpretiert werden. Lediglich fur die Region
Vorpommern muss einschrankend darauf hingewie-
sen werden, dass hier die geringste Zahl an befragten
Haushalten und Personen realisiert wurde, was zu
leichten Unsicherheiten in den Ergebnissen fuhren
kann.

Viele Ein- und Zweipersonenhaushalte in Mecklen-
burg-Vorpommern

Mehr als drei Viertel der Haushalte in Mecklen-
burg-Vorpommern bestehen aus maximal zwei Per-
sonen. Wahrend der Anteil der Einpersonenhaushalte
mit 40 Prozent auf dem Niveau des Schnitts fir ganz
Deutschland liegt, fallt der Anteil der Zweipersonen-
haushalte mit 37 Prozent Uiberdurchschnittlich hoch
aus (siehe Abbildung 5). Altere Alleinlebende ab
60 Jahren sowie altere Zweipersonenhaushalte, bei
denen die jungste Person mindestens 60 Jahre alt ist,
machen jeweils Uiiber die Halfte der Ein- und Zwei-
personenhaushalte aus — junge Alleinlebende sowie
junge Zweipersonenhaushalte gibt es hingegen nur
sehr selten (ohne Abbildung).

Besonders hoch ist der Anteil der Alleinlebenden in
der Planungsregion Vorpommern mit fast der Halfte
der Haushalte. Hier gibt es besonders viele Alleinle-
bende mittleren Alters (ochne Abbildung). Der Anteil
der Zweipersonenhaushalte variiert je nach Region
zwischen 30 und 45 Prozent. Bei der Differenzierung
nach Raumkategorie fallt insbesondere der erhchte
Anteil Alleinlebender in den landlichen Gestaltungs-
raumen ins Auge.
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Abbildung 5  Haushaltsstruktur
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Der Anteil der Haushalte mit mindestens drei Erwach-
senen ist mit 7 Prozent im Vergleich zu ganz Deutsch-
land durchschnittlich, der Anteil der Haushalte mit
mindestens einem Kind ist hingegen mit 16 Prozent
vergleichsweise niedrig. Dies gilt fr alle Planungsre-
gionen sowie Raumkategorien, insbesondere fur die
landlichen Gestaltungsraume bei einem Anteil von
13 Prozent.

Mittlere Einkommen liberwiegen

Eine Differenzierung der Haushalte nach ihrem 6ko-
nomischen Status gibt weitere Aufschlisse. Zu diesem
Zweck wurde — in Anlehnung an das OECD-Berech-
nungsverfahren eines Aquivalenzeinkommens — das
verfugbare Haushaltseinkommen auf die Personen-
zahl sowie die Zusammensetzung des Haushalts be-
zogen. Darauf basierend wurden drei 6konomische
Statusgruppen von hoch Uiber mittel bis niedrig
gebildet.

Die Anteile dieser Statusgruppen in Mecklenburg-Vor-
pommern unterscheiden sich deutlich von den bun-
desweiten Ergebnissen (siehe Abbildung 6). Wahrend
die Gruppe der Haushalte mit mittleren Einkommen
wie auch in ganz Deutschland etwa die Halfte der

Haushalte umfasst, ist die Gruppe mit hohem Status
im Bundesland nur halb so grof3, wahrend Haushalte
mit niedrigem Status deutlich starker vertreten sind.
Dieser Unterschied ist in bestimmten Teilgebieten
Mecklenburg-Vorpommerns sogar besonders grof3.
Nur etwa jeder zehnte Haushalt in der Planungsregion
Vorpommern weist einen hohen 6konomischen Sta-
tus auf, gleichzeitig haben hier 43 Prozent nur einen
niedrigen Status.In der Planungsregion Westmecklen-
burg gleichen die Ergebnisse hingegen etwas starker
den bundesweiten Ergebnissen. In den Raumkatego-
rien unterscheiden sich die Ergebnisse nur geringfu-
gig von den Ergebnissen des Bundeslands. Auffallig
ist lediglich, dass die Gruppe mit hohem okonomi-
schem Status in den landlichen Gestaltungsraumen
vergleichsweise klein ausfallt. Im Gegenzug treten
Haushalte mit mittlerem Status haufiger auf.

Rund die Halfte der Bevolkerung berufstdtig

Auch hinsichtlich der Erwerbstatigkeit zeigen sich
deutliche Unterschiede innerhalb der Bevolkerung
(siehe Abbildung 7). Mit 37 Prozent stellen die Vollzeit-
beschaftigten (inklusive Auszubildende/r) die grofste
Personengruppe dar. Weitere 10 Prozent gehen einer
Teilzeitbeschaftigung nach, sodass etwas weniger
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Abbildung6  Okonomischer Status der Haushalte
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Abbildung 7  Tatigkeit der Einwohnerinnen und Einwohner
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als die Halfte aller Einwohnerinnen und Einwohner
Mecklenburg-Vorpommerns berufstatig ist.

Die zweitgrofite Gruppe ist die der Rentnerinnen und
Rentner, die im Vergleich zu ganz Deutschland einen
um 5 Prozentpunkte héheren Anteil aufweist. Regio-
nal schwanken die Anteile dieser drei Gruppen durch-
aus. Besonders auffallig ist dabei die Raumkategorie
landliche Gestaltungsraume: Hier ist ein Drittel der
Einwohnerinnen und Einwohner im Rentenalter, ent-
sprechend arbeitet auch nur ein Drittel der Personen
in Vollzeit und weitere 8 Prozent in Teilzeit. Zugleich
ist hier der Anteil der nicht-berufstatigen Personen
im Vergleich zum gesamten Bundesland erhoht,
wahrend der Anteil der Kinder niedriger ausfallt. In
den Stadt-Umland-Raumen gleicht die Einwohner-
struktur hingegen sehr deutlich den bundesweiten
Ergebnissen.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass
sich die Einwohner- und Haushaltsstruktur in Meck-
lenburg-Vorpommern insofern von den deutsch-
landweiten Ergebnissen unterscheidet, als dass hier
Rentnerinnen und Rentner sowie Haushalte mit
niedrigem 6konomischem Status Uberreprasentiert
sind. Diese Gegebenheiten treten in einigen Gebieten
besonders deutlich zutage, wahrend sie in anderen
Gebieten nicht oder in geringerem Umfang auftreten.
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3 Mobilitatsvoraussetzungen —
Ausstattung mit Pkw, Fahrradern

und OPNV-Fahrkarten

Mobilitat gilt als wesentliches Element der heutigen = ganz ohne privates Auto aus? Wie viele Fahrrader
Gesellschaft. Wie haufig jemand unterwegsist,hdngt  besitzen die Einwohnerinnen und Einwohner und
jedoch von zahlreichen Faktoren ab. Hierzu zdhlen  wie einfach gestaltet sich die Sicherung des eigenen
neben individuellen Vorlieben auch préaferierte Frei-  Fahrrads am Stellplatz zu Hause? Werden in Meck-
zeitorte, die Lage der Arbeits- oder Ausbildungsstatte,  lenburg-Vorpommern eher einzelne Fahrkarten oder
die vorhandene Verkehrsinfrastruktur, die jeweilige  Zeitkarten fur die Busse und Bahnen in der Region
Mobilitatsausstattung sowie die personliche Lebens-  genutzt?

situation. Diese sowie weitere relevante Mobilitats-

aspekte werden in den folgenden Kapiteln analysiert.

Begonnen wird mit der Frage, wie die Haushalte bzw. 3.1 Pkw in den Haushalten

Personen in Mecklenburg-Vorpommern mit verschie-

denen Verkehrsmitteln ausgestattet sind. Leistensich ~ Miteinem Anteilvon 77 Prozentverfligenetwaviervon
die Haushalte in Mecklenburg-Vorpommern eher ein ~ funf Haushalten in Deutschland iiber ein eigenes Auto
oder mehrere Autos? Wie viele von ihnen kommen  (siehe Abbildung 8). In Mecklenburg-Vorpommern

Abbildung 8  Autobesitz in den Haushalten
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liegt der Anteil mit 75 Prozent auf einem vergleichba-
ren Niveau. Die einzelnen regionalen Gebietseinheiten
unterscheiden sich dabei durchaus. So ist der Anteil
der Haushalte ohne eigenes Auto in Vorpommern mit
einem Drittel vergleichsweise hoch, wahrend er in den
Planungsregionen Westmecklenburg sowie Mecklen-
burgische Seenplatte bei nur einem Funftel liegt. Bei
den Raumkategorien zeigen sich ebenfalls Differen-
zen. Haushalte ohne eigenes Auto gibt es vor allem in
den dichter besiedelten Stadt-Umland-Raumen, wo
sie einen Anteil von uber 30 Prozent erreichen. Dies ist
insofern nicht iiberraschend, da die Siedlungsstruktu-
ren hier in der Regel eine flexiblere Nutzung anderer
Verkehrsmittel erlauben, wie in Kapitel 5 noch ndher
erlautert wird. Auch bei der Betrachtung der tiblicher-
weise genutzten OPNV-Fahrkarten (siehe Kapitel 3.3)
zeigt sich das.

Der Anteil der Haushalte mit mehr als einem Auto
liegt in Mecklenburg-Vorpommern bei vergleichswei-
se geringen 19 Prozent, wahrend dieser Wert in ganz
Deutschland bei 24 Prozent liegt. Dabei variiert er stark
zwischen den Planungsregionen: In Vorpommern be-
tragt ernur 11 Prozent, in Westmecklenburg hingegen
28 Prozent. Der Blick auf die Raumtypen zeigt analog
zum Anteil der autolosen Haushalte, dass Haushalte,
die mindestens zwei Autos besitzen, in denlandlichen
Raumen mit 22 Prozent haufiger vorkommen als in
denlidndlichen Gestaltungsraumen (19 Prozent) sowie
den Stadt-Umland-Radumen (16 Prozent).

Um die Bedingungen des Autobesitzes zu erklaren,
konnen jedoch nicht nur siedlungsstrukturelle Fak-
toren angefuhrt werden. Auch soziodemografische
Faktoren spielen eine Rolle. Tabelle 1 zeigt, dass die
Haushaltsgrofie mit dem Autobesitz zusammenzu-
hangen scheint. Fast die Halfte der Alleinlebenden
hat beispielsweise kein eigenes Auto, unter den Haus-
halten mit mehr als einer Person liegen die Anteile

Tabelle 1

hingegen nur bei 7 bis 10 Prozent. Auch zeigt sich, dass
die Haushalte nie bzw. fast nie mit mehr Autos aus-
gestattet sind, als sie Personen umfassen. Insgesamt
kann also gesagt werden, dass die durchschnittliche
Autozahl bei grofieren Haushalten etwas hoher liegt
und bei kleineren niedriger. So konnte die bereits be-
schriebene geringe Autoausstattung in Vorpommern
auch damit zusammenhéngen, dass der Anteil der
Haushalte mit nur einer Person hier fast die Halfte
aller Haushalte umfasst.

Ein weiteres zentrales Kriterium ist der ckonomische
Status des Haushalts. Es gilt: Desto hoher dieser aus-
fallt, desto wahrscheinlicher ist der Besitz eines Autos
und so hoher ist die durchschnittliche Autozahl. Zum
Beispiel verfligen nur 5 Prozent der Haushalte mit
hohem okonomischem Status tber kein Auto, aber
37 Prozent der Haushalte mit niedrigem Status. Uber
die Halfte der Haushalte mit hohem 6konomischem
Status besitzt sogar mehr als ein Auto. Dies verdeut-
licht, dass jenseits der siedlungsstrukturellen Gege-
benheiten Mobilitat auch eine Frage des Geldes ist:
Wer finanziell gut ausgestattet ist, hat im Alltag ten-
denziell auch mehr Moglichkeiten, sich flexibel mit
unterschiedlichen Verkehrsmitteln fortzubewegen.

Autobesitz nach Haushaltstyp und 6konomischem Status

| kein Auto | 1 Auto | 2 Autos | 3 Autos und mehr
Haushaltstyp
Alleinlebende 48 51 0 0
Zweipersonenhaushalte 10 67 22 1
Haushalte mit mind. 3 Erwachsenen 7 43 36 15
Haushalte mit mind. einem Kind 7 47 41 5
o6konomischer Status des Haushalts
niedrig 37 53 8 1
mittel 23 63 13 1
hoch 5 37 50 9
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3.2 Ausstattung mit Fahrradern,
Pedelecs und Elektrofahrradern

Der Besitz eines Fahrrads ist in Deutschland die Re-
gel — 77 Prozent aller Personen besitzen ein eigenes,
nach ihren Angaben funktionstichtiges Fahrrad,
Elektrofahrrad oder Pedelec (siehe Tabelle 2). Die
Einwohnerinnen und Einwohner Mecklenburg-Vor-
pommerns sind sogar noch besser mit diesem Ver-
kehrsmittel ausgestattet: 83 Prozent von ihnen sind
in Besitz eines solchen.

Der Blick auf die Anteile in den verschiedenen Al-
tersgruppen gibt Aufschluss tiber die Abhangigkeit
der Mobilitatsausstattung von soziodemografischen
Faktoren.Insbesondere die Altersgruppen bis 49 Jahre
sind uberdurchschnittlich gut ausgestattet — jeweils
90 Prozent oder mehr von ihnen besitzen mindestens
ein Fahrrad, Elektrofahrrad oder Pedelec. Ab diesem
Alter sinken die Anteile jedoch kontinuierlich und er-
reichen in der Gruppe der ab 75-Jahrigen mit 53 Pro-
zent ihren niedrigsten Stand.

Regionale Unterschiede lassen sich beim Fahrradbe-
sitz kaum ausmachen.In allen drei Raumtypen ist das
Fahrrad in etwa gleich haufig vertreten. Auffallig ist
allein die etwas niedrigere Verbreitung in der Region

Tabelle 2

Fahrrad-, Elektrofahrrad- oder Pedelecbesitz

Rostock (78 Prozent) und die etwas hdufigere Verbrei-
tung in Vorpommern (87 Prozent).

Deutliche Mehrheit mit eigenem Fahrrad, aber
Elektrofahrrader und Pedelecs selten

Die Besitzquote von Elektrofahrradern bzw. Pedelecs
istim Gegensatz zum ,normalen” Fahrrad in Deutsch-
land noch immer sehr niedrig. Nur etwa 6 Prozent der
Personen ab 14 Jahren haben ein solches Fahrrad. In
Mecklenburg-Vorpommern liegt dieser Anteil sogar
nur bei 3 Prozent. Dabei spielt das Elektrorad in den
Altersgruppen bis 49 Jahre keine nennenswerte Rol-
le. Erst anschliefdend steigt seine Besitzquote und er-
reicht mit jeweils 5 Prozent ihren Hochstwert in den
Altersgruppen der 50- bis 64-Jahrigen sowie 65- bis
74-Jahrigen. Es 1asst sich schliefen, dass Elektrorader
und Pedelecs in diesen Altersgruppe auch ein Ersatz
fur das Fahrrad sind, das weniger haufig besessen
wird. Ab einem Alter von 75 Jahren scheinen die elekt-
rischen Varianten zum Fahrrad aber hdufig auch keine
lohnenswerte Alternative mehr darzustellen.

Bei der Betrachtung der Ergebnisse nach Geschlecht
zeigen sich dhnliche Unterschiede wie in den deutsch-
landweiten Ergebnissen. Mit 80 Prozent liegt der An-
teil der Frauen, die ein Fahrrad, Elektrofahrrad oder

davon:

Elektrofahrrad-/
Pedelecbesitz

Personen ab 14 Jahren; Ja-Anteile % % % %

Deutschland 77 71 2 4
Mecklenburg-Vorpommern 83 80 1 2
Westmecklenburg 82 78 1 3
Region Rostock 78 76 1 1
Mecklenburgische Seenplatte 82 79 1 2
Vorpommern 87 85 1 1
Stadt-Umland-Raume 83 80 1 2
landliche Gestaltungsraume 83 80 1 2
landliche Raume 83 80 1 2
Geschlecht (Mecklenburg-Vorpommern)

Manner 86 83 1

Frauen 80 77 1

Altersgruppen (Mecklenburg-Vorpommern)

bis 17 Jahre 99 99 0 0
18 bis 29 Jahre 920 90 0 0
30 bis 49 Jahre 92 91 0 1
50 bis 64 Jahre 86 81 2 3
65 bis 74 Jahre 80 75 2 3
75 Jahre und alter 53 51 1 1
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Pedelec besitzen, 6 Prozentpunkte niedriger als der
Anteil bei den Mannern.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass
etwa vier von funf Haushalten in Mecklenburg-Vor-
pommern uber mindestens ein Fahrrad verfigen und
damit mehr als iiber eigenes Auto (75 Prozent).

Zuganglichkeit des Fahrradstellplatzes gut bewertet

Der Besitz eines Fahrrads geht unmittelbar mit
der Anforderung einher, fur dieses eine gute
Abstellmoglichkeit zu finden. In der MiD 2017 wur-
de daher untersucht, wie einfach das Fahrrad in der
Regel von seinem ,iblichen Stellplatz” auf die Strafde
befordert werden kann.

Fur Mecklenburg-Vorpommern lasst sich festhalten,
dass von den Fahrradbesitzerinnen und -besitzern
die Zuganglichkeit des Stellplatzes auf einer Skala
von 1 ,sehr einfach” bis 5, sehr schwierig” (aufgrund
der kleinen Anteile wurden die Werte 4 und 5 fiir die
Analyse zusammengefasst) mit einem Mittelwert von
1,4 als sehr gut bewertet wird (siehe ). Fast
drei Viertel der Einwohnerinnen und Einwohner ver-
geben den Wert 1 und weitere 14 Prozent den Wert

Abbildung9  Zuganglichkeit des Fahrradstellplatzes

2. Folglich kénnen fast neun von zehn Befragten in
Mecklenburg-Vorpommern ihr Fahrrad nach eigener
Einschatzung einfach oder sogar sehr einfach zu Hau-
se abstellen. Als ,(sehr) schwierig” wird die Zugang-
lichkeit zum Fahrradstellplatz lediglich von 4 Prozent
der Befragten eingeschatzt.

Mit diesen Ergebnissen liegt Mecklenburg-Vorpom-
mern leicht Uiber dem bundesweiten Schnitt. Das
kann auch mit der geringen Bevolkerungsdichte er-
klart werden, denn in dicht besiedelten Raumen gibt
es generell weniger Freiflachen und ein — moglichst
ebenerdiger — separater Fahrradstellplatz steht ins-
besondere bei Mehrfamilienhdusern nicht immer zur
Verfugung. So erklart sich auch, dass die Bewertung
der Zuganglichkeit des Fahrradstellplatzes in den
Stadt-Umland-Raumen in Mecklenburg-Vorpommern
etwas schlechter ausfallt. Die Ergebnisse der vier Pla-
nungsregionen unterscheiden sich indes kaum vonei-
nander. Auch zwischen den Altersgruppen lassen sich
innerhalb Mecklenburg-Vorpommerns nur geringe
Unterschiede feststellen. Lediglich die Bewertung der
Zuganglichkeit durch tUber 75-Jahrige fallt mit einer
Note von 1,9 etwas schlechter aus (ohne Abbildung).
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Angaben in Prozent; Personen ab 14 Jahren, die Uiber ein Fahrrad oder Elektrofahrrad/Pedelec verfiigen; an 100 Prozent Fehlende: wei nicht, keine Angabe

bzw. nicht zuzuordnen
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Sicherheit des Fahrradstellplatzes meistens hoch

Neben der Zuganglichkeit des Fahrradstellplatzes
wurde auch die Einfachheit der Fahrradsicherung zu
Hause abgefragt —unter Verwendung derselben Skala.
Mit einem Mittelwert von 1,3 wird dieser Aspekt in
Mecklenburg-Vorpommern dhnlich gut bewertet wie
die Zuganglichkeit (siehe ). Die Bewer-
tung ist gegenuber dem deutschlandweiten Schnitt
sogar etwas besser. Vier von funf Befragten in Meck-
lenburg-Vorpommern bewerten die Fahrradsicherung
als ,sehr einfach”. Wird der Anteil der Personen ad-
diert, die die Fahrradsicherung mit dem Wert 2 beur-
teilen, ergibt sich fur die beiden hochsten Kategorien
ein Anteil von 92 Prozent. Folglich bewertet weniger
als jede zehnte Person ihre Fahrradsicherung mit einer
3 oder schlechter.

Regional betrachtet zeigt sich erneut, dass in den
Stadt-Umland-Raumen die Fahrradsicherheit mit
einer Durchschnittsnote von 1,5 generell schlechter
bewertet wird, wahrend in den landlichen Rdumen
und landlichen Gestaltungsrdumen sogar jeweils
ein Notenschnitt von 1,2 erreicht wird. Auch die Be-
wertung in den vier Planungsregionen bewegt sich
zwischen den Werten 1,2 (Region Rostock) und 1,5

(Westmecklenburg). Signifikante Unterschiede nach
soziodemografischen Faktoren wie Alter oder Ge-
schlecht treten nicht auf.

Insgesamt zeigt sich, dass die Fahrradabstellmoglich-
keiten sowie die Fahrradsicherung zu Hause in Meck-
lenburg-Vorpommern sehr positiv bewertet werden
und somit keine entscheidenden Faktoren sind, die
der Nutzung von Fahrradern entgegenstehen — auch
wenn Aussagen zu den Abstellmoglichkeiten am Ziel-
ort damit nicht getroffen werden konnen. Hier sind
tendenziell etwas schlechtere Werte zu erwarten.

Abbildung 10  Fahrradsicherung zu Hause
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Angaben in Prozent; Personen ab 14 Jahren, die liber ein Fahrrad oder Elektrofahrrad/Pedelec verfiigen; an 100 Prozent Fehlende: weif3 nicht, keine Angabe

bzw. nicht zuzuordnen
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3.3 Genutzte OPNV-Fahrkarten

Neben Auto- und Fahrradbesitz ist auch die Nutzung
von OPNV-Fahrkarten ein wichtiger Kennwert in Sa-
chen Mobilitatsoptionen. Um die Vergleichbarkeit der
Angaben deutschlandweit zu erleichtern, wurden im
Interview Antwortvorgaben nach einem bundesweit
einheitlichen und vereinfachten Muster vorgelegt,
die in der folgenden Abbildung 11 zusammengefasst
dargestellt sind. Sie beziehen sich auf die tibliche Nut-
zung durch die befragten Personen, stellen also keine
Statistik auf der Ebene von OPNV-Fahrten dar.

In Mecklenburg-Vorpommern ist der Anteil von Per-
sonen, die so selten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
in ihrer Region fahren, dass sie keine ublicherweise
genutzte Fahrkartenart angeben konnen, mit 41 Pro-
zentrelativhoch —in ganz Deutschland betragt dieser
Anteil nur 26 Prozent. Diese starke Abweichung ist
typisch fur dinner besiedelte Gebiete. In den kreis-
freien Grofistddten Deutschlands nutzen zum Beispiel
nur 9 Prozent der Befragten die ¢ffentlichen Verkehrs-
mittel so selten. Und so ergibt sich auch fur die ver-
gleichsweise dicht besiedelten Stadt-Umland-Rdume
in Mecklenburg-Vorpommern mit 25 Prozent ein
deutlich niedrigerer Anteil. Konkrete Aussagen Uber
die Gibliche Nutzungshaufigkeit des OPNV lassen sich
aus dieser Betrachtung mit dem Fokus auf die Fahrkar-
tennutzung jedoch nur eingeschrankt ableiten. Hierzu
folgen vertiefende Analysen in Kapitel 5.2.

Niedriger Anteil von Zeitkarten

Die geringe Bedeutung des OPNV fiir die Einwohne-
rinnen und Einwohner Mecklenburg-Vorpommerns
wird auch an der Verteilung der genutzten Tickets
deutlich. Vier von fiinf OPNV-Nutzerinnen und -Nut-
zern setzen fur ihre Fahrten Einzel- und Mehrfahr-
tenkarten ein, bei denen in regelmafiigen Abstanden
Kaufentscheidungen getroffen werden miuissen. Nur
etwa jeder zehnte OPNV-Nutzer bzw. jede zehnte
OPNV-Nutzerin besitzt hingegen eine Zeitkarte und
verflugt somit iiber einen besonders einfachen Zugang
zu Bus oder Bahn.

Der Besitz einer Zeitkarte hangt auch von soziode-
mografischen Faktoren ab: Jingere Einwohnerinnen
und Einwohner zwischen 14 und 17 Jahren besitzen
immerhin zu einem Anteil von 22 Prozent ein sol-
ches Ticket und 18- bis 29-Jahrige zu einem Anteil
von 19 Prozent (siehe Tabelle 3). Auch der Anteil der-
jenigen, die den OPNV nicht nutzen, ist hier deutlich
reduziert.In den ubrigen Altersgruppen uberschreitet

Abbildung 11  Genutzte OPNV-Fahrkarten

tiblicherweise genutzte OPNV-Fahrkartenart
in Mecklenburg-Vorpommern

W Zeitkarte
W Einzel- und Mehrfahrtenkarte
anderes

M fahre nie mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
in meiner Region

Angaben in Prozent; Personen ab 14 Jahren; an 100 Prozent Fehlende:
weil} nicht, keine Angabe bzw. nicht zuzuordnen

. MiD 2017 | Mecklenburg-Vorpommern

der Zeitkarten-Anteil die 5-Prozent-Marke nicht. Darii-
ber hinaus zeigt sich, dass fast die Halfte der Personen
aus Haushalten mit hohem ckonomischem Status den
OPNV nie nutzen. Diese geringe generelle Nutzung
ubersetzt sich in eine seltenere Nutzung von Einzel-
und Mehrfahrtenkarten, allerdings nicht in eine sel-
tenere Nutzung von Zeitkarten.

OPNV-Nutzung in bestimmten Lebensphasen

Insgesamt kann festgehalten werden, dass der 6f-
fentliche Personennahverkehr in Mecklenburg-Vor-
pommern eine eher geringe Bedeutung fur die
Alltagsmobilitat zu haben scheint. Nur ein kleiner
Teil der Bewohnerinnen und Bewohner verfugt durch
eine Zeitkarte Uiber einen hiirdenfreien Zugang zum
OPNV. Es ist zudem ein Verkehrsmittel, das vor allem
von jungeren Menschen, die zum Beispiel zur Schule
gehen oder studieren, genutzt wird. Je alter die Ein-
wohnerinnen und Einwohner sind, desto schlechter
ist ihr Zugriff auf das OPNV-System.

Zugriff auf Auto und Fahrrad besitzt hingegen die
grofle Mehrheit der befragten Personen. Zudem
zeigt sich fur das Fahrrad, dass hier zwei zentrale
Kriterien fur die Nutzungspraktikabilitat erfullt sind:
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Tabelle3  Genutzte OPNV-Fahrkarten nach 6konomischem Status und Altersgruppen

Einzel- und Mehr- | Zeitkarte fahre nie mit dem
fahrtenkarte OPNV

okonomischer Status des Haushalts

niedrig 49 7 3 40
mittel 51 6 6 38
hoch 39 8 5 49
Altersgruppen

bis 17 Jahre 49 22 10 18
18 bis 29 Jahre 57 19 2 21
30 bis 49 Jahre 46 3 6 44
50 bis 64 Jahre 45 4 5 45
65 bis 74 Jahre 50 1 4 45
75 Jahre und alter 47 5 6 42

MiD 2017 | Mecklenburg-Vorpommern

Die Moglichkeiten zur Fahrradsicherung und die
Zuganglichkeit des Fahrradstellplatzes wurden von
den Befragten jeweils sehr gut bewertet. Elektrofahr-
rader sind hingegen noch ein Randphdnomen und
erreichen nur unter alteren Personen nennenswerte
Marktanteile.

Es stellt sich nun die Frage, wie sich die guten Zu-
gangsvoraussetzungen zu Fahrrad und Auto sowie
die eingeschrankten Zugangsvoraussetzungen zum
OPNV in die tatsachliche Nutzung dieser Verkehrsmit-
tel ibertragen. Hierauf soll in den folgenden Kapiteln
eingegangen werden.
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4 Mobilitat in Mecklenburg-

Vorpommern — zentrale Kennwerte

Die folgenden Auswertungen beziehen sich auf die
Stichtagsergebnisse der individuellen Wegeerhebung
und stellen zentrale Mobilitatskennwerte fur Meck-
lenburg-Vorpommern bereit. Sie liefern Angaben zum
Verkehr der Einwohnerinnen und Einwohner aller Al-
tersgruppen fur einen durchschnittlichen Tag. Verkehr,
der sich durch die Mobilitat Nicht-Ortsansassiger, wie
etwa Berufseinpendler, ergibt, bleibt bei der iberwie-
genden Zahl der Auswertungen unberucksichtigt.

Im Folgenden wird zunéchst ein Blick auf die Mobi-
litatsquoten, Wegezahlen, Tagesstrecken sowie Un-
terwegszeiten der Bewohnerinnen und Bewohner
geworfen. Anschliefiend folgt eine Vorstellung der
zentralen Merkmale der erhobenen Wege sowie eine
vertiefende Darstellung der Verkehrsmittelwahl und
der Wegezwecke, jeweils auf Basis des Verkehrsauf-
kommens sowie der Verkehrsleistung.

Was ist ein Weg?

Eine zentrale Entscheidung bei der Konzeption der Er-
hebung betraf die Festlegung der Grundeinheit, in der
Mobilitat erfasst wird. Die Vorlauferstudien wie auch
die aktuelle MiD 2017 nutzen dazu das Wegekonzept
und sind so von anderen Mobilitatserhebungen ab-
zugrenzen, die beispielsweise ein Etappen- oder Aus-
gangskonzept verwenden. Nach dem Wegekonzept
besteht ein Weg aus einer Strecke vom Ausgangs-
punkt zum Ziel, egal ob diese zu Fuf3 oder mit einem
Verkehrsmittel zurtickgelegt wurde. Beim Umsteigen
zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln sowie beim
Wechsel vom Fufdverkehr auf eine andere Verkehrs-
art oder umgekehrt blieb es bei einem Weg. Durch
Mehrfachnennungen war es moglich, alle im Verlauf
eines Weges genutzten Verkehrsmittel und Fufiwege-
abschnitte zu erfassen. Hin- und Riickwege wurden
getrennt berucksichtigt. Bei langeren Unterbrechun-
gen, grofleren Umwegen oder Zweckwechseln auf
einer Strecke, wie einem Einkauf, wurden die Wege
getrennt angegeben.

Zu beachten ist auch, dass im Rahmen der Aus-
wertung der MiD diejenigen Personen, die sich am
Stichtag ganztagig aufierhalb der Bundesrepublik
aufgehalten haben, bezogen auf die zu messende
Mobilitat innerhalb Deutschlands, als ,nicht mobil*
betrachtet werden.

4.1 Mobilitatsquote, Unterwegs-
zeiten, Tagesstrecken und
Wegezahlen

An durchschnittlichen Tagen sind 85 Prozent der Ein-
wohnerinnen und Einwohner Mecklenburg-Vorpom-
merns mindestens zu einem kurzen Weg aufder Haus
(siehe Abbildung 12). Diese Mobilitatsquote liegt auf
dem Niveau des Durchschnittswerts fur Deutschland
und fallt im Vergleich zur Erhebung aus dem Jahr 2008
etwas geringer aus. 2008 wurde deutschlandweit ein
Anteil von 90 Prozent und fiir Mecklenburg-Vorpom-
mern ein Anteil von 91 Prozent ermittelt.

Die Unterwegszeit der Einwohnerinnen und Einwoh-
ner etwas geringer als im Bundesschnitt: 77 Minuten
sind sie durchschnittlich taglich unterwegs, unabhan-
gig davon, ob sie am Stichtag tatsachlich aufier Haus
waren. Auch dieser Wert ist im Vergleich zu 2008
gesunken.

Die Mobilitatsquote unterscheidet sich kaum zwi-
schen den Planungsregionen, allerdings sind zwischen
den drei Raumkategorien durchaus Unterschiede zu
beobachten. So zahlen von den Bewohnerinnen und
Bewohnern der Stadt-Umland-Rdume uUberdurch-
schnittliche 87 Prozent zu den mobilen Personen,
wahrend es in den landlichen Gestaltungsraumen
nur 81 Prozent sind. Bei den Unterwegszeiten gibt es
sowohl zwischen den Regionen als auch zwischen den
Raumkategorien Unterschiede. Es fallt beispielsweise
auf, dass die Unterwegszeit in Vorpommern mit 67 Mi-
nuten um 10 Minuten unter dem Landesschnitt liegt.
In den dichter besiedelten Stadt-Umland-Raumen
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Abbildung 12  Mobilitatskennwerte im regionalen Vergleich
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liegt die durchschnittliche Unterwegszeit mit 80 Mi-
nuten dagegen etwas hoher als in den landlichen Ge-
staltungsraumen und landlichen Raumen.

Mobile Personen in Mecklenburg-Vorpommern sind
taglich rund anderthalb Stunden unterwegs

BeiBetrachtung der Aspekte Unterwegszeit, Tagesstre-
cke sowie Wegeanzahl sind grundsatzlich jeweils zwel
Werte von Bedeutung: der soeben angefiithrte Wert,
der alle Personen berucksichtigt, die zu ihrem Stichtag
befragt wurden, sowie der Wert, der sich ausschlief3-
lich auf die an ihrem Stichtag mobilen Personen be-
zieht. Werden nur die Unterwegszeiten der mobilen
Personen bei der Mittelwertberechnung verwendet,
so steigt dieser fur Mecklenburg-Vorpommern auf
rund 94 Minuten. Ebenso steigt der Deutschlandwert
von 80 auf 94 Minuten an.

In den 77 Minuten, die eine Einwohnerin bzw. ein
Einwohner Mecklenburg-Vorpommerns am Tag
durchschnittlich unterwegs ist, werden im Schnitt
39 Kilometer zurtickgelegt. Auch dieser Wert ist, ana-
log zur gesunkenen Mobilitatsquote und Unterwegs-
zeit, im Vergleich zu 2008 gesunken, wahrend er in
Deutschland relativ konstant geblieben ist. Werden

auch hier nur die mobilen Personen betrachtet, steigt
der Wert fur Mecklenburg-Vorpommern um 7 Kilo-
meter auf 46 Kilometer an. Auf gleiche Werte kommt
die Bundesrepublik als Ganzes bei Ausschluss der am
Stichtag nicht mobilen Personen.

Anders als bei den Unterwegszeiten ist bei der Tages-
strecke kein eindeutiger Trend im Vergleich der Raum-
kategorien festzustellen. Bei den Regionen erweist
sich aber erneut Vorpommern als ein besonderer Fall,
da auch die durchschnittliche Tagesstrecke um 8 Kilo-
meter deutlich vom landesweiten Schnitt nach unten
abweicht. Um 5 bzw. 6 Kilometer nach oben weicht
hingegen die durchschnittliche Tagesstrecke in den
Regionen Westmecklenburg und Mecklenburgische
Seenplatte ab.

Diese Differenzen verdeutlichen, dass stets auch die
spezifischen regionalen, siedlungsstrukturellen Be-
dingungen eine Rolle beim Mobilitatsverhalten der
Einwohnerinnen und Einwohner spielen.
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Am Tag werden im Schnitt 3,1 Wege pro Person
absolviert

Eine weitere relevante Mobilitatskennziffer ist die
Anzahl der zuruckgelegten Wege. Im Durchschnitt
absolviert jede Person in Mecklenburg-Vorpommern
téglich 3,1 Wege. Fur ganz Deutschland wird der glei-
che Wert gemessen und genau wie in Deutschland
ist die durchschnittliche Anzahl der Wege in Meck-
lenburg-Vorpommern seit 2008 gesunken. Damals
wurden noch 3,3 tagliche Wege pro Person erhoben.

Werden bei der Berechnung dieses Mittelwertes nur
die mobilen Personen einbezogen, das heifst die an
einem durchschnittlichen Tag unterwegs sind, steigen
die Werte um etwa einen halben Weg an. Diesbeziig-
lich gibt es kaum regionale Unterschiede. Gleichwohl
kann festgehalten werden, dass Bewohnerinnen und
Bewohner der Stadt-Umland-Rdume mit 3,3 Wegen et-
was haufiger unterwegs sind als Bewohnerinnen und
Bewohner der landlichen Rdume und der landlichen
Gestaltungsrdume (3,0 bzw. 2,9 Wege pro Tag). Starker
unterscheiden sich die Ergebnisse aber entlang sozio-
demografischer Merkmale. Wahrend Personen unter
17 Jahren sowie Personen im Rentenalter ab 65 Jahren
und insbesondere ab 75 Jahren wesentlich weniger
Wege zuruicklegen, sind die mittleren Altersstufen im
erwerbsfahigen Alter deutlich hdufiger unterwegs
(ohne Abbildung).

Unter der Woche werden mehr Wege zuriickgelegt

Innerhalb der Woche unterscheiden sich die mitt-
leren Wegezahlen deutlich (siehe Abbildung 13).
Wahrend die Einwohnerinnen und Einwohner Meck-
lenburg-Vorpommerns in der Arbeitswoche (Montag
bis Freitag) durchschnittlich 3,4 Wege zurticklegen,
sind es am Wochenende lediglich 2,4 Wege. Werden
nur die mobilen Personen in die Auswertung einbe-
zogen, so erhoht sich der Wert in der Arbeitswoche auf
3,8 Wege und am Wochenende auf 3,2 Wege (ohne Ab-
bildung). Auch bundesweit 1dsst sich eine im Vergleich
beinahe genauso hohe Reduktion der Wegezahlen am
Wochenende feststellen.

Abbildung 13  Mobilitdtskennwerte nach
Wochentagen
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4.2 Wegelangen und Wegedauern

Die Tagesstrecken und Unterwegszeiten der Personen
setzen sich aus den einzelnen Wegen zusammen. Be-
vor in den folgenden Unterkapiteln die Verkehrsmit-
telwahl und die Anlasse auf der Wegeebene genauer
betrachtet werden, wird zunéchst ein Blick auf die
mittleren Wegelangen und -dauern geworfen.

Als aussagekraftige Kennzahl fur die folgenden Be-
trachtungen wird zuséatzlich der Median herange-
zogen. Der Median wird auch als Zentralwert einer
Verteilung bezeichnet, weil er die Mitte der Verteilung
angibt. Anders als beim sogenannten arithmetischen
Mittel wird der Median nicht so stark durch beson-
ders hohe oder niedrige Einzelwerte beeinflusst und
ermoglicht eine robuste Einordnung und einen Ver-
gleich der Angaben. In den folgenden Darstellungen
werden neben den Ergebnissen tiber alle erhobenen
Wege hinweg auch die Ergebnisse fiir diejenigen Wege
ausgewiesen, die maximal 50 Kilometer lang sind.

In Mecklenburg-Vorpommern ist die Halfte der Wege
bis zu 3 Kilometer lang und dauert rund 15 Minuten
pro Weg (siehe Abbildung 14 und Abbildung 15).
Wahrend die Wegedauer damit auch dem Wert fur
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Zum besseren Verstdandnis der Ergebnisse soll kurz erldutert werden, wie bei der Wegeerhebung vorgegangen
wurde.

Wie wurden die Wegezwecke gebildet?

Die Wegezwecke wurden ftir jeden Weg anhand von Hauptkategorien aufgenommen. Grundsdtzlich wurden
dabei folgende Hauptkategorien verwendet:

— Erreichen des Arbeitsplatzes

— Erreichen der Ausbildungsstdtte/Schule
- Einkauf

- dienstlich oder geschdiftlich

— Bringen oder Holen von Personen

- private Erledigung

— Freizeitaktivitdt

- anderer Zweck

Zusdtzlich wurden auch die Kategorien ,nach Hause“ und ,Rtickweg vom vorherigen Weg “angeboten, die fiir
die Auswertungen einem der genannten inhaltlichen Zwecke zugeordnet wurden. Die ,Riickwege vom vor-
herigen Weg“ wurden dabei dem Wegezweck des vorherigen Weges zugeordnet. Flir die Wege ,,nach Hause“
wurde die Wegekette betrachtet. Diese umfasst alle Wege, die vom Verlassen des Startorts ,zu Hause" bis zum
Wiedereintreffen dort unternommen wurden. Folgt auf einen Weg zu einem Ziel direkt der Weg nach Hause,
besteht die Wegekette aus lediglich zwei Wegen. In diesem Fall wurde dem Weg ,,nach Hause“ der Wege-
zweck des vorherigen Weges zugeordnet. Bestand die Wegekette aus mehreren Wegen, wurde der Weg ,,nach
Hause“ durch den Wegezweck ersetzt, der ausschlaggebend fiir die Wegekette war. Bestand eine Wegekette
beispielsweise aus dem Weg zur Arbeit, einem Weg zum Einkaufen und einem Weg nach Hause, wird der Weg
»hach Hause“fiir die Auswertungen zu einem ,Arbeitsweg . Dabei wurde die vorne genannte Reihenfolge der
Zwecke als Hierarchie angewendet.

In der telefonischen und Online-Wegeerhebung wurden dartiber hinaus flir die Zwecke Einkauf, private Erledi-
gung und Freizeitaktivitdt detaillierte Wegezwecke erfasst, die den Hauptwegezweck zusdtzlich spezifizieren.

Wie wird das Hauptverkehrsmittel ermittelt?

In der Wegeerfassung wurden alle auf einem Weg genutzten Verkehrsmittel erfragt. Fiir die meisten Auswer-
tungen wird daraus das sogenannte Hauptverkehrsmittel gebildet. Wurde ftir einen Weg nur ein Verkehrsmittel
genutzt, soist dies gleichzeitig auch das Hauptverkehrsmittel. Besteht ein Weg dagegen aus mehreren Etappen,
wurden auf dem Weg zum Ziel also mehrere Verkehrsmittel angegeben, wurde das Verkehrsmittel, mit dem
vermutlich die ldngste Wegstrecke zurtickgelegt wurde, als Hauptverkehrsmittel gesetzt. Hierftir wurde im
Rahmen der Auswertung eine Hierarchie aller Verkehrsmittel gebildet. Das Verkehrsmittel mit der héchsten
Ziffer wird dabei als Hauptverkehrsmittel angesehen:

- zu Fufs

- Fahrrad

— motorisierter Individualverkehr (MIV)

- &ffentlicher Personennahverkehr (OPNV)

- sonstige Verkehrsmittel (Taxi, Schiff, Bahn, Flugzeug)

In der darauf aufbauenden Darstellung wird fiir den MIV (motorisierter Individualverkehr) zwischen Fahrern
und Mitfahrern unterschieden. Weiterhin werden die Kategorien 4 und 5 zu der Gruppe des &ffentlichen
Personenverkehrs (OV) zusammengefasst. Den bei Weitem gréfsten Anteil macht dabei jedoch der darin ent-
haltene OPNV aus. Wird der Sffentliche Personenfernverkehr (OPFV) aus der Oberkategorie herausgerechnet,
verdndern sich die in den folgenden Abbildungen zum Verkehrsaufkommen ausgewiesenen OV-Anteilswerte
in der Regel nur in der Nachkommastelle. Daher wird auf eine getrennte Darstellung verzichtet.
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Abbildung 14 Wegeldnge nach Zweck und Hauptverkehrsmittel
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Abbildung 15 Wegedauer nach Zweck und Hauptverkehrsmittel
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Deutschland entspricht, ist die Wegelange bei der
Medianbetrachtung rund 1 Kilometer niedriger als
im Deutschlandvergleich. Zwischen den Regionen
gibt es zwar hinsichtlich der mittleren Wegedauer
keine Unterschiede, der Median der Wegelange fallt
aber durchaus unterschiedlich aus (ohne Abbildung).
So betragt er in Westmecklenburg 5 Kilometer, im
Mittleren Mecklenburg, Rostock, und in der Region
Mecklenburgische Seenplatte jeweils 4 Kilometer und
in Vorpommern 3 Kilometer.

OV liegt bei der Wegeldnge und Wegedauer vorne

Bezliglich der verschiedenen Verkehrsmittel konnen
deutliche Unterschiede bei den Wegelangen festge-
stellt werden. Die Mediane der OV-Wege sowie jener
der Fahrerinnen und Fahrer sowie der Mitfahrerinnen
und Mitfahrer im motorisierten Individualverkehr
(MIV), der in der Regel mit Pkw unternommen wird,
erreichen mit jeweils 6 bis 8 Kilometern die hochsten
Werte (siehe ).Entsprechend liegt bei den
OV-und MIV-Wegen ein Schwerpunkt auf den Wegen
zwischen 2 und unter 5 Kilometern, die dort jeweils
etwa ein Viertel bis ein Drittel der Wege ausmachen.
Aber auch Wege zwischen 5 bis unter 10 Kilometern
sowie zwischen 10 bis unter 20 Kilometern weisen
hohe Anteile auf (ohne Abbildung).

Die mittleren Streckenlangen bei Fuf3- und Fahrrad-
wegen liegen mit rund 1 und 2 Kilometern deutlich
unter den Werten der motorisierten Verkehrsmittel
(siehe ). Auf diese Weise bestrittene
Wege haben ihren Schwerpunkt bei Langen unter
5 Kilometern, wobei Fufiwege vor allem das untere
und Radwege das obere Spektrum dieses Bereichs ab-
decken. Bei dartiber hinausgehenden Distanzen wird
etwas haufiger Fahrrad gefahren als zu Fuf? gegangen
—teilweise auch bei Wegen, die die 20-Kilometer-Mar-
ke erreichen (ohne Abbildung). Unter den Wegen, die
mit dem Auto unternommen werden, befindet sich
auch eine Reihe von Wegen Uber Distanzen, die in an-
deren Kontexten auch zu Fuf$ oder mit dem Fahrrad
unternommen werden.

Genau wie die Wegelange variiert auch die Wegedauer
mit dem gewahlten Hauptverkehrsmittel (siehe

).Der OPNV ubertrifft hier mit einem Median
von rund 30 Minuten die anderen Hauptverkehrsmit-
tel deutlich. Diese liegen mit Werten zwischen rund
10 und 15 Minuten auf einem wesentlich niedrige-
ren Niveau. Am kurzesten sind die Einwohnerinnen
und Einwohner Mecklenburg-Vorpommerns auf

denjenigen Wegen unterwegs, die sie hauptsachlich
mit dem Fahrrad zuriicklegen. Im Vergleich zu den
Werten fiir Deutschland sind die OV-Wege sowie
Wege mit dem Fahrrad in Mecklenburg-Vorpommern
rund 5 Minuten kurzer. Fur die ibrigen Verkehrsmittel
ergeben sich keine Unterschiede.

Wege zu Dienstzwecken dauern am langsten

Die durchschnittlichen Wegedauern nach Wegezweck
in Mecklenburg-Vorpommern unterscheiden sich in
einigen Punkten von den deutschlandweiten Ergeb-
nissen. Abweichungen gibt es bei den Arbeitswegen
und den Wegen zur Begleitung, die hier im Schnitt
5 bzw. 3 Minuten kiirzer ausfallen, sowie bei den
Dienst- und Geschaftswegen, die im Mittel eine hal-
be Stunde dauern und somit 10 Minuten uber dem
Median fur ganz Deutschland liegen. Dieses Ergeb-
nis kann mit der geringen Bevolkerungsdichte und
den entsprechend grofleren Entfernungen zwischen
den einzelnen Dienstzielen in Verbindung gebracht
werden: So sind Dienst- und Geschaftswege in Meck-
lenburg-Vorpommern im Schnitt 8 Kilometer lang,
wahrend sie in ganz Deutschland durchschnittlich
nur 6 Kilometer lang sind.

Arbeitswege in Mecklenburg-Vorpommern sind
nur 5 km lang, wahrend es in Deutschland 8 km
sind. Insbesondere mit diesemm Umstand hangt zu-
sammen, dass sie im Schnitt auch um 5 Minuten
kiirzer sind als in Deutschland (siehe ).
Arbeitswege sind hier mit also im Gegensatz zu
Deutschland nur unwesentlich langer als Freizeitwe-
ge mit ihren 4 Kilometern und weisen mit einem Me-
dian von 20 Minuten eine identische Wegedauer auf.

Soziodemografisch erklarbare Unterschiede sind we-
niger stark ausgepragt als vermutet werden konnte. Im
Alter sinkt die mittlere Wegeldnge jedoch recht deut-
lich (siehe ). Auch sind Méanner im Schnitt
uber etwas langere Distanzen unterwegs als Frauen.
Bei der Wegedauer zeigen sich hingegen keinerlei
Unterschiede nach demografischen Gesichtspunkten.
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Tabelle 4

Wegeldnge

Wegelange und -dauer nach Geschlecht und Altersgruppen

Wegeldnge
(Wege bis 50 km)

Wegedauer
(Wege bis 50 km)

Geschlecht

Manner 4 4 15 15
Frauen 3 3 15 15
Altersgruppen

bis 17 Jahre 3 3 15 15
18 bis 29 Jahre 4 4 15 15
30 bis 49 Jahre 4 4 15 15
50 bis 64 Jahre 5 4 15 15
65 bis 74 Jahre 3 3 15 15
75 Jahre und alter 2 2 15 15
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4.3 Hauptverkehrsmittel
(Modal Split)

Die Modal Split-Betrachtung beschaftigt sich mit der
Verkehrsmittelwahl und erfolgt auf Wegeebene. Sie
basiert also auf der stichtagsbezogenen Erfassung der
zuruickgelegten Wege und zeigt auf, welche Verkehrs-
mittel genutzt wurden. Dabei sind grundsatzlich zwei
Betrachtungsweisen interessant: Die erste basiert auf
dem Verkehrsaufkommen und betrachtet die Ver-
kehrsmittelwahl anhand aller Wege. Die zweite driickt
die Verkehrsleistung aus und betrachtet die Verkehrs-
mittelwahl anhand aller zurtickgelegten Personen-
kilometer. Fur beide Betrachtungsweisen werden
im Folgenden die Ergebnisse dargestellt. Dabei wird
immer das Konzept des sogenannten Hauptverkehrs-
mittels verfolgt, bei dem im Fall mehrerer fiir einen
Weg angegebener Verkehrsmittel eine Priorisierung
erfolgt (siehe auch Erlauterungskasten).

Modal Split in Deutschland

Bevor auf die Ergebnisse fir Mecklenburg-Vorpom-
mern eingegangen wird, erfolgt ein kurzer Blick auf
die Ergebnisse des Modal Split in Deutschland (siehe
Abbildung 16). Haufig werden die Verkehrsmittel in
zwei Kategorien eingeteilt. Auf der einen Seite stehen
die Fufdwege, die Fahrradwege sowie die Wege, die mit
den offentlichen Verkehrsmitteln zuruckgelegt wer-
den und den sogenannten Umweltverbund bilden.
Sie haben deutschlandweit einen Anteil von rund
43 Prozent, wobei die Fulwege mit 22 Prozent etwa
die Halfte und die OV- und Fahrradwege jeweils rund
ein Viertel ausmachen. Auf der anderen Seite steht
der motorisierte Individualverkehr, bei dem in der
Regel ein Pkw von einer Fahrerin bzw. einem Fahrer

oder Mitfahrerin bzw. Mitfahrer genutzt wird. Diese
Wege summieren sich deutschlandweit auf einen An-
teil von rund 57 Prozent, wobei der Anteil der Wege
von Mitfahrerinnen und Mitfahrern etwa ein Viertel
betragt.

Wird fur die Modal Split-Betrachtung die Verkehrsleis-
tung zugrunde gelegt, also die jeweils zurliickgelegten
Personenkilometer, verandern sich die Proportionen
deutlich. Der Anteil der Fahrrad- und Fufswege sinkt
auf jeweils 3 Prozent, wahrend die Anteile der moto-
risierten Verkehrsmittel deutlich steigen. Das gilt vor
allem fur die offentlichen Verkehrsmittel, deren An-
teile sich bei dieser Betrachtung in etwa verdoppeln.

Die Halfte der Wege wird mit dem Auto zuriickgelegt

Mecklenburg-Vorpommern weist hinsichtlich des
Modal Split eine Verteilung auf, die sich nur im Detail
von der bundesweiten Verteilung unterscheidet (sie-
he Abbildung 16): Wahrend das Fahrradfahren sowie
das Zu-Fuf3-Gehen als Fortbewegungsarten etwas
haufiger genutzt werden, spielt der OPNV als Haupt-
verkehrsmittel eine geringere Rolle.

Betrachtet man statt des Anteils der Verkehrsmittel
an den Wegen den Anteil der Verkehrsmittel an den
Personenkilometern, so verschiebt sich die Bedeutung
der verschiedenen Verkehrsmittel. Es zeigt sich, dass
die riumliche Reichweite der Einwohnerinnen und
Einwohner stark vom motorisierten Individualverkehr
abhangig ist. Vier von funf Personenkilometern der
Einwohnerinnen und Einwohner Mecklenburg-Vor-
pommerns werden Uber den MIV absolviert, wihrend
dies bezogen auf ganz Deutschland nur auf drei Viertel
der Personenkilometer zutrifft. Auch die Anteile des
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Abbildung 16  Hauptverkehrsmittel auf den Wegen (Modal Split) im Regionalvergleich
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OPNV kénnen im Vergleich zum Wegeanteil zulegen.
Das Fahrradfahren sowie das Zu-Fuf3-Gehen spielen
hier hingegen eine geringere Rolle.

Auf die Gewohnheiten der mecklenburg-vorpom-
merischen Burgerinnen und Burger in Bezug auf die
Verkehrsmittelnutzung im Alltag geht das folgende
Kapitel 5 genauer ein.

Nur geringe regionale Unterschiede

Innerhalb Mecklenburg-Vorpommerns unterscheiden
sich die Mobilitdtsmuster der Einwohnerinnen und
Einwohner je nach den regionalen Rahmenbedin-
gungen sowie der regionalen Soziodemografie nur
geringfugig voneinander. Hervor sticht hier erneut die
Region Vorpommern: Hier wird noch nicht einmal die
Halfte aller Wege mit dem MIV unternommen, was
auch zum geringen Autobesitz in dieser Region passt
(siehe Kapitel 3.1). Im Gegenzug gewinnt vor allem
das Fahrrad an Relevanz: Beinahe ein Viertel aller
Wege wird in Vorpommern auf diese Weise bestritten.
Einschrankend muss an dieser Stelle jedoch erneut
auf die im Vergleich zu den anderen Planungsregio-
nen etwas geringere Fallzahl von befragten Personen
hingewiesen werden. Von Vorpommern abgesehen

unterscheiden sich die Planungsregionen und auch
die Raumkategorien aber nur geringfligig voneinan-
der —sowohl hinsichtlich der Wegeanteile als auch der
Personenkilometeranteile.

Auto im Vergleich zu 2008 mit leichten Zugewinnen

Im Vergleichzum Erhebungsjahr 2008 hat sich in Meck-
lenburg-Vorpommern der MIV-Anteil leicht um ins-
gesamt 3 Prozentpunkte erhoht (siehe Abbildung 17).
Der Anteil der Fufdwege ist um einige Prozentpunkte
gefallen, liegt aber wie bereits geschildert noch immer
auf einem hohen Niveau. Die Anteile fur die offent-
lichen Verkehrsmittel und das Fahrrad sind (fast)
unverandert.

Hohe FuB- und Fahrradpotenziale im Nahbereich

Sehr aufschlussreich ist auflerdem die Betrachtung
des Modal Split nach der Wegelange (ohne Abbildung).
Bei kurzen Wegen bis einschliefflich 3 Kilometern
Lange dominieren Fufswege mit 44 Prozent. Wahrend
Fahrradwege 21 Prozent ausmachen, werden selbst
bei dieser kurzen Distanz bereits 31 Prozent der Wege
mit dem Auto zurtickgelegt. Berticksichtigt man, dass
wie bereits in Kapitel 4.2 gezeigt wurde, rund die
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Abbildung 17  Hauptverkehrsmittel auf den Wegen
(Modal Split) im Zeitvergleich
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Halfte aller Wege diese Lange von 3 Kilometern nicht
uberschreiten, belegt dies ein recht hohes weiteres
Potenzial fur die Fuffwege- und Fahrrad-Anteile am
Modal Split in Mecklenburg-Vorpommern.

In der Gruppe der Wege zwischen 3 und einschlief3lich
5 Kilometern macht das Fahrrad nur noch 15 Prozent
aus, wahrend genau zwei Drittel dieser Wege mit dem
Auto zuruckgelegt werden. Noch weitere Wege zwi-
schen 5 und einschlief3lich 10 Kilometern werden zu
75 Prozent mit dem Auto und nur noch zu 8 Prozent
mit dem Fahrrad zurtickgelegt. Selbst bei dieser Lange
kommen Fufiwege jedoch noch auf einen Anteil von
6 Prozent.

Auto hdufiger von Beziehern hoher Einkommen ge-
nutzt

Der okonomische Status der Befragten hat einen gro-
Ren Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl. Wie bereits
inKapitel 3 gezeigt wurde, steigt mit dem Einkommen
die Anzahl der verfugbaren Mobilitatsoptionen. Bei
der Nutzung verandern sich zwischen den Status-
gruppen insbesondere die Anteile des motorisierten
Verkehrs (siehe Abbildung 18). Unter Personen, die in
einem Haushalt mit hohem 6konomischem Status

leben, werden etwa 63 Prozent der Wege mit dem MIV
bestritten, bei niedrigem Status sind es hingegen nur
etwa 50 Prozent. Hier haben dann wiederum das Zu-
Fuf3-Gehen und das Fahrradfahren eine hohere Bedeu-
tung: Ein Viertel der Wege wird dann zu Fuf3 bewaltigt,
ein Sechstel mit dem Fahrrad. Der OV hat hingegen
in allen Statusgruppen in etwa dieselbe Bedeutung.

Geschlecht, Alter und Tatigkeit der Personen

Betrachtet man die Wahl des Hauptverkehrsmittels
nach weiteren soziodemografischen Merkmalen, so
lassen sich zusatzliche Zusammenhange feststellen.
Bezuglich geschlechterspezifischer Unterschiede kann
festgehalten werden, dass Frauen etwas seltener am
motorisierten Individualverkehr teilnehmen und da-
fur haufiger zu Fufd gehen oder die Busse und Bah-
nen nutzen (siehe Abbildung 19). Unterscheidungen
dieser Art sind fur sich allein genommen aber wenig
aufschlussreich, da sie oft eher aus unterschiedlichen
Lebensphasen bzw. Lebensumgebungen resultieren.
So unterscheidet sich das Mobilitatsverhalten einer
Vollzeit berufstatigen Frau wenig von dem eines
ebenso tatigen Mannes, dafur eher von dem einer
Geschlechtsgenossin gleichen Alters, die nicht im Be-
rufsleben steht.

Ein Blick auf die Altersgruppen zeigt, dass auch die ak-
tuellen Lebensumstande einen gewichtigen Einfluss
auf die Wahl des Verkehrsmittels haben. Der motori-
sierte Individualverkehr hat dabei seine hochste Be-
deutung in den mittleren Altersstufen 30 bis 64 Jahre,
davor sowie danach eine niedrigere Bedeutung. An
seine Stelle tritt dann bei jungeren Personen verstarkt
das Fahrrad und bei dlteren Personen vor allem das
Zu-Fufd-Gehen. Wie die Ergebnisse zur genutzten
OPNV-Ticketart bereits angedeutet haben, haben Bus-
se und Bahnen ebenfalls in den jungen Altersgruppen
ihre hochste Bedeutung, bleiben aber gleichwohl eher
eine Randerscheinung in Mecklenburg-Vorpommern.

Die Ergebnisse des Modal Split nach der Tatigkeit der
Personen hangen teils stark mit den bereits heraus-
gearbeiteten soziodemografisch bedingten Unter-
schieden zusammen (siehe Abbildung 18). Auffallig
sind unter anderem die starke Fahrradnutzung der
Studierenden und die Dominanz des motorisierten
Individualverkehrs bei Teil- oder Vollzeitberufstatigen.
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Abbildung 18 Hauptverkehrsmittel auf den Wegen (Modal Split) nach 6konomischem Status und Tatigkeit
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Abbildung 19  Hauptverkehrsmittel auf den Wegen (Modal Split) nach Geschlecht und Altersgruppen
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4.4 \Verkehrsmittelkombinationen
(Intermodalitat)

Neben der klassischen Betrachtung des Modal Split
und des Hauptverkehrsmittels ist auch die Analyse
der genutzten Verkehrsmittelkombinationen interes-
sant. Sie werden haufig unter dem Stichwort ,Inter-
modalitat” diskutiert und sind eine Spezialform der
Multimodalitat, die in Kapitel 5.5 vorgestellt wird.

Fir die folgenden Analysen werden fur jeden Weg alle
genutzten Verkehrsmittel herangezogen, nicht nur das
Hauptverkehrsmittel. Lediglich Kombinationen von
Fufwegetappen und Etappen mit anderen Verkehrs-
mitteln bleiben vor dem Hintergrund unberucksich-
tigt, dass auf nahezu allen Wegen auch Teile zu Fuf3
zuruckgelegt werden.

Intermodalitdt bundesweit

An dieser Stelle sollen kurz die deutschlandweiten
Ergebnisse vorgestellt werden, da fur eine regionale
Auswertung Mecklenburg-Vorpommerns die Fallzahl
zu gering ist. Verkehrsmittelkombinationen kommen
bundesweit bei etwa 1 Prozent aller Wege vor und
sind damit vergleichsweise selten.

Die intermodalen Wege teilen sich zu etwa gleichen
Teilen auf in eine Kombination aus ¢ffentlichen Ver-
kehrsmitteln und Fahrrad sowie offentlichen Ver-
kehrsmitteln und Auto. Da bei diesen Kombinationen
davon ausgegangen wird, dass die jeweils langere
Strecke mit einem offentlichen Verkehrsmittel zu-
rickgelegt wird, werden sie bei der Betrachtung des
Hauptverkehrsmittels den offentlichen Verkehrsmit-
teln zugerechnet (siehe Erlauterungen zur Bildung
des Hauptverkehrsmittels im blauen Kasten auf Sei-
te 34). Der OV-Anteil am Modal Split differenziert
sich bundesweit also in etwa 9 Prozent ausschliefdlich
offentliche Verkehrsmittel und etwa 1 Prozent Kom-
bination von 6ffentlichen Verkehrsmitteln mit dem
Rad bzw. dem Auto.

Interessant ist auch die Differenzierung der genutzten
Verkehrsmittel innerhalb des OV-Systems. Im Schnitt
werden bundesweit 1,4 verschiedene Verkehrsmittel
aus dem System genutzt. Darunter sind Busse, U-/
Stadtbahnen, Straflenbahnen, S-Bahnen, Nahver-
kehrsziige, Fahren, Anruf-Sammel-Taxis, Taxis, Fern-
zuge, Fernbusse, Reisebusse, Flugzeuge und andere
offentliche Verkehrsmittel. Umstiege innerhalb des
gleichen Subsystems, zum Beispiel von einer Bus-
linie in eine andere, bleiben dabei unberucksichtigt,

sodass die Anzahl der genutzten Verkehrsmittel auf
diese Weise eher unterschatzt wird. Es wird aber deut-
lich, dass das System der offentlichen Verkehrsmittel
intermodal angelegt ist, was Umstiege auf dem Weg
zu einem Ziel haufig erforderlich macht. Fahrrad und
Auto werden hingegen selten mit anderen Verkehrs-
mitteln auf einem Weg kombiniert, sondern bringen
die Nutzer in der Regel direkt an ihr Ziel. Wenn sie
kombiniert werden, iibernehmen sie die Zubringer-
funktion zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

4.5 Wegezwecke

Mobilitat und Unterwegssein stehen nur selten als
Selbstzweck fir sich genommen. Wie bereits in den
vorangegangenen Erhebungen werden weiterhin
sieben verschiedene Wegezwecke unterschieden.
Dabei steht ein Block aus im weiteren Sinn beruflich
bedingten Wegen Anlassen im Versorgung- und Frei-
zeitbereich gegenuiber. Aufschlussreich ist in diesem
Zusammenhang die Erkenntnis, dass Arbeitswege,
also Wege zur und von der Arbeitsstelle, nicht domi-
nieren. Zusammen mit den dienstlichen Wegen und
Ausbildungswegen machen diese in Deutschland
nur etwa ein Drittel aller unternommenen Wege aus.
Dieser Anteil gilt in der Groflenordnung auch in Meck-
lenburg-Vorpommern (siehe ). Regional
und siedlungsstrukturell sind dabei nur geringe Ab-
weichungen zu beobachten. Diese betreffen vor allem
die Personenkilometer. Beispielsweise unternehmen
Bewohnerinnen und Bewohner von Vorpommern
oft langere Wege zur Arbeit, wahrend in der Region
Mecklenburgische Seenplatte fast die Halfte aller Per-
sonenkilometer zu Freizeitzwecken bewaltigt werden.

Unterschiedliche Verkehrsmittel fiir unterschiedliche
Lebensphasen

GroBere Unterschiede in der Zweckstruktur der Wege
sind selbstredend nach soziodemografischen Merk-
malen zu finden. Interessant sind dabei vor allem die
Wegezwecke nach Altersgruppen (siehe ).
Zum einenldsst sich hier ein klarer Bruch im Verhaltnis
von Arbeitswegen zu Freizeit- bzw. Versorgungswe-
gen in Mecklenburg-Vorpommern feststellen. Betragt
dieses Verhaltnis fur alle Altersgruppen bis 64 Jahre
jeweils etwa 60 zu 40, andert sich das mit Beginn
des Rentenalters: Dann gibt es keinerlei Arbeitswege
mehr, da Ausbildung und Beruf abgeschlossen sind.
Zum anderen verschieben sich auch die Einzelzwecke
in unterschiedlichen Lebensphasen. Minderjahrige
wohnen zumeist noch mit Erwachsenen zusammen,

Mobilitat in Deutschland - Regionalbericht fiir Mecklenburg-Vorpommern
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Abbildung 20  Wegezwecke im Regionalvergleich
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Abbildung 21  Wegezwecke nach Geschlecht und Altersgruppen
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Abbildung 22  Wegezwecke nach 6konomischem Status und Tatigkeit
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die sie versorgen. Das hat zur Folge, dass sie nur weni-
ge Versorgungswege und keine Arbeits- oder Dienst-
wege unternehmen. Stattdessen dominieren bei
ihnen die Ausbildungswege sowie die Freizeitwege.
Im Erwerbsalter verschieben sich die Zwecke weni-
ger stark. Jedoch ist auffallig, dass die Freizeitzwecke
kontinuierlich an Bedeutung verlieren, wahrend Erle-
digungswege immer mehr Platz einnehmen.

Viele der Unterschiede, die die Wegezwecke nach
der Tatigkeit aufweisen, hangen mit den erlauterten
Unterschieden zusammen (siehe Abbildung 22). Neu,
aber auch erwartbar ist, dass Nicht-Berufstatige eine
ahnliche Wegezweckaufteilung wie Rentnerinnen
und Rentner haben und logischerweise ebenfalls kei-
ne Arbeitswege unternehmen. Arbeits- und Dienst-
wege dominieren die Nicht-Freizeitwege bei den
Voll- und Teilzeitbeschaftigten, wahrend sich bei den
Studierenden Ausbildungs-, Arbeits- und Dienstwege
in etwa die Waage halten.

Zwischen den Geschlechtern gibt es kaum Unterschie-
de bei den Wegezwecken. Werden die Wegezwecke
nach 6konomischem Status betrachtet, fallt auf, dass
bei hohem okonomischem Status Wege zu Berufs-,
Ausbildungs- und Dienstzwecken etwas haufiger

auftreten. Daher verschiebt sich hier auch etwas das
Verhaltnis zwischen allen Arbeitswegen und allen
Freizeit- und Versorgungswegen (siehe Abbildung 22).

4.6 Tagesverlauf des
Verkehrsaufkommens

Neben verschiedenen Wegemerkmalen wurden in
der MiD auch die Start- sowie Ankunftszeiten der
berichteten Wege erfasst. Folglich kann abgebildet
werden, wie sich das Wegeaufkommen tber den Tag
verteilt und wo die Verkehrsspitzen liegen (siehe Ab-
bildung 23).

Auffallig, wenn auch wenig iberraschend, sind in die-
sem Zusammenhang vor allem die niedrigen prozen-
tualen Anteile an Wegen zwischen 19 Uhr und 5 Uhr
morgens. Von 5 Uhr morgens bis 19 Uhr abends liegen
die Anteile unter der Woche jeweils Uiiber 10 Prozent.
Die hochsten Werte werden zwischen 10 Uhr und
19 Uhr erreicht. Insgesamt gibt es eher flache Spitzen
und das Verkehrsautkommen verteilt sich zunehmend
auf den ganzen Tag, mit Ausnahme der Nachtzeiten.
Eine dhnliche Tendenz ist auch fur Deutschland ins-
gesamt festzustellen.
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Abbildung 23
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Hervorzuheben ist auch die Anpassung der Aktivi-
tatszeiten zwischen den Werktagen und den Wo-
chenendtagen Samstag und Sonntag. Abbildung 23
zeigt, dass die Aktivitaten aufier Haus zeitlich etwas
nach hinten verschoben starten. Sie beginnen erst ab
etwa 8 Uhr morgens. Allerdings wird der tageszeit-
liche Hohepunkt bereits etwas frither erreicht. Auf die
Zeit zwischen 10 und 16 Uhr entfallt bereits fast die
Halfte des Verkehrsautkommens. Dartiber hinaus sind
die Einwohnerinnen und Einwohner am Wochenende
auch zwischen 19 und 22 Uhr etwas ofter unterwegs.

4.7 Zusammenfassung zentraler
Mobilitatskennzahlen

Bezlglich der Mobilitat in Mecklenburg-Vorpommern
kann zusammenfassend festgestellt werden, dass die
deutliche Mehrheit der Bevolkerung an einem durch-
schnittlichen Tag mindestens zu einem kurzen Weg
aufder Haus ist. Die Mobilitatsquote und die durch-
schnittliche Tagesstrecke liegen auf dem Durch-
schnittswert fiir Deutschland, die Unterwegszeit fallt
aber etwas kurzer aus.

Die meisten Wege werden in der Arbeitswoche
(Montag bis Freitag) zuriickgelegt — am Wochenende
ist es durchschnittlich ein Weg weniger. Die mittle-
ren Wegelangen und -dauern unterscheiden sich in
Mecklenburg-Vorpommern in einigen Punkten von
den deutschlandweiten Durchschnitten: Einige Wege,
wie etwa Arbeitswege oder Ausbildungswege sind
beispielsweise etwas kurzer als im Bundesschnitt,
dienstliche Wege deutlich langer.

Es zeigt sich zudem, dass der motorisierte Individual-
verkehr in mehr als 50 Prozent der ethobenen Wege
das Hauptverkehrsmittel ist, er mit seinem Anteil an
den Personenkilometern aber deutlich starker domi-
niert. In vielen Fallen bilden das Zu-Fuf3-Gehen oder
das Fahrradfahren eine Alternative zum MIV, wih-
rend der OPNV vor allem von jiingeren Personen, ins-
gesamt aber eher wenig genutzt wird.

Mobilitat in Deutschland - Regionalbericht fiir Mecklenburg-Vorpommern
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5 Verkehrsmittelwahl im
Alltag — ubliche Nutzung und

Kombinationen

Die in den vorangegangenen Kapiteln beschriebene
Ausstattung der Haushalte und Personen mit Ver-
kehrsmitteln sowie die Mobilitatskennzahlen auf
Basis der Stichtagsbefragung werden im folgenden
Kapitel um Analysen der ublichen Verkehrsmittelnut-
zung erganzt. Diese Ergebnisse lenken den Blick von
den Wegen wieder auf die Personen. Denn sie basieren
nicht auf den Mobilitdtsangaben zu einem einzelnen
Stichtag, der fur die einzelne Person unter Umstanden
ganz untypisch sein kann. Vielmehr wurde erfragt, wie
héufig verschiedene Verkehrsmittel iblicherweise ge-
nutzt werden. Damit konnen Nutzungsgewohnheiten
und -muster der Personen identifiziert werden, die mit
einer reinen Betrachtung des Verkehrsaufkommens
und der Verkehrsleistung nicht beschreibbar sind.

Es werden folgende Fragen beantwortet: Wie haufig
werden Auto, OPNV und Fahrrad von den Einwohne-
rinnen und Einwohnern Mecklenburg-Vorpommerns
ublicherweise genutzt? Auf wie viele Mobilitats-
optionen wird im Alltag zuruckgegriffen? Wie fest-
gelegt sind die Burgerinnen und Burger bei der
alltaglichen Verkehrsmittelwahl und wie flexibel sind
die Routinen?

5.1 Ubliche Nutzung des Autos

In Mecklenburg-Vorpommern fahrt fast jede zweite
Einwohnerin bzw. jeder zweite Einwohner taglich
oder fast taglich selbst mit dem Auto oder bei jemand
anderem mit. Damit liegt das Ergebnis von Mecklen-
burg-Vorpommern auf dem Niveau des bundesweiten
Ergebnisses. Werden die Anteile der (fast) taglichen
Autofahrerinnen und Autofahrer mit den Anteilen
der Personen addiert, die an einem bis drei Tagen pro
Woche mit dem Auto fahren, so greifen drei Viertel der
Personen mindestens einmal in der Woche auf die-
ses Verkehrsmittel zuruck. Zugleich geben aber auch
15 Prozent der Befragten an, das Auto nie oder fast nie
zu nutzen (siehe Abbildung 24).

Die ubliche Autonutzung variiert jedoch innerhalb
des Bundeslandes. Es 13sst sich allgemein feststellen,
dass die regelmafiige Autonutzung in den Stadt-Um-
land-Raumen deutlich niedriger ist als in den landli-
chen Raumen und den landlichen Gestaltungsraumen.
Wahrend in den Stadt-Umland-Rdumen nur 41 Pro-
zent der Bewohnerinnen und Bewohner angeben, tag-
lich das Auto zu nutzen, trifft dies in den landlichen
Raumen und Gestaltungsraumen auf mehr als jede
zweite Person zu. Analog dazu fallt der Anteil der Ein-
wohnerinnen und Einwohner, die das Auto (fast) nie
nutzen, in den Stadt-Umland-Raumen etwas hoher
aus. Innerhalb der Regionen ist die Autonutzung ins-
besondere in Vorpommern mit einem Anteil taglicher
Nutzerinnen und Nutzer von 40 Prozent relativ gering.

Zwischen den Altersgruppen gibt es ebenfalls deut-
liche Unterschiede in der Nutzergruppenverteilung
(siehe Abbildung 25). Der Anteil der (fast) taglichen
Nutzerinnen und Nutzer steigt bei den 30- bis 49-Jah-
rigen zunachst auf 65 Prozent an, sinkt dann aber kon-
tinuierlich bis auf 19 Prozent bei den Personen tiber
75 Jahre und alter. Im Gegenzug steigen die Anteile
der Nicht-Nutzerinnen und -Nutzer kontinuierlich
an, doch sogar in der Altersklasse uber 75 Jahre nutzt
noch weit Uiber die Halfte der Personen das Auto min-
destens einmal in der Woche. Auf’erdem fahren die
Manner etwas mehr und auch regelméafiiger mit dem
Auto als die Frauen.
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Abbildung 24  Ubliche Nutzung des Autos
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Abbildung 25
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5.2 Ubliche OPNV-Nutzung

Wie sich in Kapitel 3.3 und Kapitel 4 bereits ange-
deutet hat, kommt den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
(OV) in Mecklenburg-Vorpommern eine eher geringe
Bedeutung fur die Alltagsmobilitat zu. So geben auch
57 Prozent der Befragten in Mecklenburg-Vorpom-
mern an, den OPNV nie oder fast nie zu nutzen (siehe
Abbildung 26). Dieser Anteil ist wesentlich hoher als
auf der Bundesebene.

Busse und Bahnen werden selten genutzt

Taglich oder fast taglich nutzen gerade einmal 6 Pro-
zent der Bevolkerung den OPNV, weitere 5 Prozent
zumindest wochentlich. Auch die mindestens mo-
natlichen Nutzer machen nur circa ein Funftel aller
Bewohnerinnen und Bewohner des Bundeslandes aus.
Zu diesen Daten passt, dass nur 6 Prozent der Burge-
rinnen und Burger uber ein hiirdenarmes Zeitticket
fiir den OPNV verfugen (siehe Kapitel 3.3). Ein Grof3teil
der OPNV-Nutzerinnen und -Nutzer greift stattdessen
auf Einzel- und Mehrfahrtentickets zurtick.

Zwischen den Planungsregionen gibt es kaum Unter-
schiede in der OPNV-Nutzung. Bei den Raumkatego-
rien ist das hingegen durchaus der Fall: So liegt der
Anteil der Nicht-Nutzerinnen und -Nutzer in den
Stadt-Umland-Raumen bei nur 46 Prozent, wahrend
zugleich 8 Prozent den OPNV (fast) taglich und weite-
re 8 Prozent wochentlich in Anspruch nehmen. Hier
spielt selbstverstandlich die bessere OPNV-Infrastruk-
tur in urbaneren Gebieten eine bedeutende Rolle.

Die Altersgruppe der bis 29-Jahrigen nutzt den OPNV
in Mecklenburg-Vorpommern am regelméafligsten. Et-
was weniger als ein Flinftel sogar (fast) taglich (siehe
Abbildung 27). Danach sinkt die Nutzungshédufigkeit
deutlich ab.

5.3 Ubliche Nutzung des Fahrrads

Neben Auto, Bus oder Bahn gilt auch das Fahrrad als
beliebtes Fortbewegungsmittel —in Mecklenburg-Vor-
pommern sogar deutlich mehr, als es in Deutschland
Ublich ist (siehe Abbildung 28). Zu der Gruppe der
(fast) taglichen Nutzerinnen und Nutzer kann rund
ein Viertel der Personen gezdhlt werden. In ganz
Deutschland ist dieser Anteil etwas geringer. Mehr

Abbildung 26  Ubliche Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
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Abbildung 27  Ubliche Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs nach Geschlecht und Altersgruppen
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Abbildung 28  Ubliche Nutzung des Fahrrads

[
(7]
<
2
5 18 24 20
a
17 17
ibliche Fahrradnutzung s
14 16
M taglich bzw. fast taglich 14
M an 1-3 Tagen pro Woche 14
M an 1-3 Tagen pro Monat 13 15
I seltener als monatlich
M nie bzw. fast nie
= 32 32
© f= oo =~ i1 = [ [ v
g g 5 3 £ 5 £ £ £
o a = U © =] =] >
= ISy 2 17 L3 € el :© i
2 € ko & e £ X b 5
5 <3 3 c 29 < B 2 2
@ 5 @ .2 c S © B L2
e > € 2o ko) = € = =
1 ks &J =~ S © s
o o 8 2 G i
é = = 5 O
8 [
= @ 5
o s
= fu

Angaben in Prozent; Personen ab 14 Jahren; an 100 Prozent Fehlende: weil nicht, keine Angabe bzw. nicht zuzuordnen

MiD 2017 | Mecklenburg-Vorpommern

Mobilitat in Deutschland — Regionalbericht fiir Mecklenburg-Vorpommern



5 Verkehrsmittelwahl im Alltag — Ubliche Nutzung und Kombinationen

49

als jede zweite Person in Mecklenburg-Vorpommern
nutzt mindestens an einem Tag im Monat das Fahrrad.
Mit 32 Prozent liegt der Anteil derjenigen Personen,
die nie oder fast nie Fahrrad fahren, zudem unter dem
Durchschnitt. Wird dieser Wert mit dem der Personen
addiert, die seltener als monatlich auf das Verkehrs-
mittel Fahrrad zuruckgreifen, umfasst diese Gruppe
immer noch weniger als die Halfte der Einwohnerin-
nen und Einwohner.In Deutschland liegt der entspre-
chende Anteil hingegen 4 Prozentpunkte hoher.

Radfahrhaufigkeit in den Teilregionen

Regional betrachtet gibt es in Mecklenburg-Vorpom-
mern leichte Unterschiede bei der Nutzung des Fahr-
rads. Zum einen kommt in den dichter besiedelten
Stadt-Umland-Raumen das Fahrrad etwas 6fter zum
Einsatz als in den weniger dicht besiedelten land-
lichen Raumen. Wahrend der Anteil derjenigen, die
das Fahrrad mindestens wochentlich nutzen, in den
Stadt-Umland-Rdumen bei etwa 47 Prozent liegt, sind
es in den landlichen Gestaltungsrdumen nur etwa
40 Prozent und in den landlichen Raumen nur etwa
37 Prozent. Da sich der Anteil von Wegen bis unter
5 Kilometern zwischen den drei Raumtypen nicht
sehr stark unterscheidet (er liegt zwischen 59 und

64 Prozent), muss die Erklarung fiir die unterschied-
liche Nutzungshaufig des Fahrrads eher an grund-
legenden Einstellungen und Verhaltensmustern der
Personen liegen, als an den unterschiedlichen Wege-
langen zwischen den Regionen.

Auch in den vier Planungsregionen gibt es Differen-
zen. Vorpommern, in dem vergleichsweise wenig Auto
gefahren wird, zeichnet sich im Gegenzug durch eine
sehr ausgepragte Fahrradnutzung aus: Ein Drittel der
dortigen Bevolkerung nutzt das Fahrrad taglich bzw.
fast taglich und nur etwas mehr als ein Viertel nutzt
es nie bzw. fast nie.

Geschlechterspezifische Unterschiede fallen bei
der Nutzungshéufigkeit eher gering aus (siehe Ab-
bildung 29). Gleiches gilt fiir die Altersgruppen
zwischen 18 und 74 Jahren. Allerdings fahren junge
Menschen bis 17 Jahre deutlich haufiger mit dem
Rad (beinahe 70 Prozent tégliche Nutzung) und von
den alteren Menschen ab 75 Jahren nutzen mehr als
60 Prozent das Fahrrad iberhaupt nicht mehr.

Abbildung 29  Ubliche Nutzung des Fahrrads nach Geschlecht und Altersgruppen
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5.4 Unterwegs zu Ful}

Mobilitat wird haufig mit der Nutzung von Verkehrs-
mitteln wie dem Auto, dem OPNV oder auch dem
Fahrrad in Verbindung gebracht. Nicht zu vernach-
lassigen ist jedoch auch die Moglichkeit, Strecken zu
Fufd zu gehen. Etwa jeder finfte Weg wird in Deutsch-
land ausschliefilich zu Fuf$ zurtickgelegt. In Mecklen-
burg-Vorpommern liegt dieser Wert sogar noch etwas
hoher (vergleiche Kapitel 4.3). Hierzu gehoren neben
kurzen Einkaufs- und Erledigungswegen beispielswei-
se auch Spaziergange, Joggingrunden sowie der kurze
Weg mit dem Hund.

In Mecklenburg-Vorpommern geben 42 Prozent der
Befragten an, dass sie taglich oder fast taglich Wege
ausschliefllich zu Fuf? zurlicklegen. Dieser Wert liegt
auf dem Niveau des Durchschnittswerts fuir Deutsch-
land. Der Anteil derjenigen, die mindestens einmal
wochentlich einen Weg ausschliefdlich zu Fuf3 absol-
vieren, liegt in Mecklenburg-Vorpommern allerdings
etwas niedriger als in Deutschland. Zudem gibt jede
bzw. jeder funfte Befragte an, nie oder fast nie Wege
ausschliefSlich zu Fuf$ zurtuckzulegen — 6 Prozentpunk-
te mehr als in ganz Deutschland (siehe Abbildung 30).
Insgesamt wird in Mecklenburg-Vorpommern

aber ahnlich haufig zu Fuff gegangen wie in ganz
Deutschland.

In den Raumkategorien unterscheiden sich die Ergeb-
nisse nur geringfligig voneinander, insgesamt wird
aber in den Stadt-Umland-Raumen etwas 6fter zu Fuf3
gegangen —was nicht uiberrascht, da hier die Ziele oft
naher beieinander liegen. Alles in allem ist das Zu-
Fuf3-Gehen aber nicht nur von siedlungsstrukturellen
Faktoren gepragt, sondern vor allem auch von soziode-
mografischen. So hangt diese Fortbewegungsart sehr
stark mit dem Alter zusammen (siehe Abbildung 31).
Weit Uber die Halfte der alteren Menschen ab 65 Jah-
ren bewaltigt taglich bzw. fast taglich Wege aus-
schlieSlich zu Fufs. Unter den jungeren Altersgruppen
liegt dieser Anteil lediglich zwischen 31 und 38 Pro-
zent. Dieses Phanomen hangt auch damit zusammen,
dass mit hoherem Alter oft die Notwendigkeit ent-
fallt, taglich oder fast taglich zu einer Arbeitsstelle zu
gelangen.

Auch das Geschlechtist ein relevanter Faktor. So gehen
46 Prozent der Frauen in Mecklenburg-Vorpommern
taglich oder fast taglich Wege ausschlieflich zu Fuf,
wahrend es bei den Mannern fast 10 Prozentpunkte
weniger sind.

Abbildung 30  Ubliche Haufigkeit von ausschlieRlich zu FuR zuriickgelegten Wegen
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Abbildung 31
Altersgruppen
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5.5 Ubliche Verkehrsmittelnutzung
im Wochenverlauf

In den vorangegangenen Kapiteln wurden die Nut-
zungshaufigkeiten der Verkehrsmittel Auto, OPNV
und Fahrrad jeweils separat voneinander betrach-
tet. Um einen Eindruck von Mobilitatsoptionen zu
gewinnen, ist es aufschlussreich, die Einzelergeb-
nisse miteinander zu kombinieren und die Anzahl
und Kombinationen zu analysieren. Im Allgemeinen
wird dies unter dem Schlagwort ,Multimodalitat®
diskutiert. Eine Spezialform der Multimodalitét, die
Intermodalitat, bei der auf einem Weg verschiedene
Verkehrsmittel genutzt werden, wurde in Kapitel 4.4
beschrieben.

Multimodalitat — Beschreibung des Verkehrssystems
und des Nutzerverhaltens

Interessant am Begriff Multimodalitat ist, dass er in
zwel Richtungen weist. Zum einen eignet er sich dazu,
das Mobilitatsverhalten der Menschen zu beschrei-
ben, und zum anderen dazu, die Alternativen des
Verkehrssystems zu charakterisieren. Multimodales
Mobilitatsverhalten beschreibt in der folgenden Ana-
lyse die Nutzung von mindestens zwei verschiedenen

Verkehrsmitteln innerhalb einer tiblichen Woche.
Ein solches multimodales Mobilitatsverhalten setzt
also mindestens die Infrastruktur fur zwei der drei
folgenden Alternativen voraus, mit denen Nutze-
rinnen und Nutzer ein gewlnschtes Ziel erreichen
konnen: Fahrrad, offentliche Verkehrsmittel sowie
Pkw. Dieser zweite Aspekt weitet die Analyse von der
reinen Betrachtung des Mobilitdtsverhaltens auf das
Mobilitatsangebot und die Wahlmoglichkeiten der
Menschen, die sich entlang regionaler und lokaler
Gegebenheiten sowie individueller finanzieller und
korperlicher Voraussetzungen unterscheiden.

Die Multimodalitat des Verkehrssystems kann mit-
hilfe der MiD nicht differenziert beschrieben werden,
da keine Daten uber mogliche Verbindungen und
Alternativen fur alle Wege vorliegen. Insbesondere
in landlich gepragten Raumen muss aber — wie auch
die Ergebnisse der vorangegangenen Kapitel gezeigt
haben — davon ausgegangen werden, dass das Ange-
bot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln nicht immer vor-
handen ist und entsprechend keine gute Alternative
darstellt. Aufgrund der vorhandenen Fallzahlen fur
Mecklenburg-Vorpommern ist es moglich, die Ergeb-
nisse zusatzlich auf regionaler und siedlungsstruktu-
reller Ebene auszuwerten.
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Drei Nutzungsmuster

Die vorgenommene Segmentierung des Mobilitats-
verhaltens basiert auf den im Alltag genutzten
Mobilitatsoptionen. Dazu wird die ubliche Verkehrs-
mittelnutzung im Laufe einer Woche herangezogen.
Die Nutzungsmuster lassen sich in drei Kategorien
einteilen:

- Personen, die kein Verkehrsmittel regelméafiig
nutzen,

- Personen, die ein Verkehrsmittel regelméafiig nut-
zen, sowie

— multimodale Personen, die mindestens zwei Ver-
kehrsmittel regelmafiig nutzen.

Im Folgenden werden die Zusammenhange zwischen
den Nutzungsmustern, den unterschiedlichen regio-
nalen Differenzierungen —von der Deutschlandebene
bis hin zu den Raumkategorien und Planungsregionen
in Mecklenburg-Vorpommern —betrachtet. Auch eine
Analyse unter Berticksichtigung soziodemografischer
Faktoren wird an dieser Stelle beschrieben.

Geringer Anteil wahlfreier, multimodaler Personen

Weniger als ein Drittel der Einwohnerinnen und Ein-
wohner Mecklenburg-Vorpommerns gehort zur Grup-
pe der wahlfreien Multimodalen (siehe ).
Sie nutzen im Laufe einer ublichen Woche mindestens
zwel Verkehrsmittel. Damit liegt das Bundesland un-
ter dem bundesweiten Schnitt von etwa 37 Prozent.
Etwa drei Viertel der multimodalen Personen nutzen
im Wochenverlauf ublicherweise das Auto und das
Fahrrad, aber nicht den OPNV. Auch bundesweit tritt
diese Kombination am haufigsten auf, allerdings ist
ihre Relevanz dort etwas geringer. Dies hangt mit der
allgemein geringen Bedeutung des OPNV in Mecklen-
burg-Vorpommern zusammen. Personen, die regelma-
Rig sowohl den OPNV als auch das Fahrrad, das Auto
oder beide Verkehrsmittel nutzen, erreichen lediglich
Anteile zwischen 2 und 3 Prozent, wiahrend in ganz
Deutschland immerhin Anteile zwischen 4 und 7 Pro-
zent erzielt werden.

Da das multimodale Nutzungsverhalten immer auch
ein multimodal angelegtes Verkehrssystem voraus-
setzt,ist es wenig uiberraschend, dass die Anteile dieser
Gruppe in den verschiedenen Raumkategorien unter-
schiedlich hoch ausfallen. In den Stadt-Umland-Réau-
men liegt der Anteil der Multimodalen mit uber einem

Drittel der Bevolkerung uberdurchschnittlich hoch.
Dies hangt vor allen Dingen damit zusammen, dass
hier starker Angebote des 6ffentlichen Nahverkehrs in
die Verkehrsmittelnutzung einbezogen werden kon-
nen.Besonders in den landlichen Gestaltungsraumen
ist Multimodalitat hingegen fast ausschlief’lich auf
regelmafiige Auto-Fahrrad-Nutzungen beschrankt.

Multimodalitat in den Planungsregionen

Auf der Ebene der Planungsregionen lassen sich nur
wenige Unterschiede feststellen. In den Regionen
Mittleres Mecklenburg und Rostock, Vorpommern und
Westmecklenburg liegt der Anteil der Multimodalen
jeweils bei Werten auf dem Niveau des Durchschnitts-
werts fur das gesamte Bundesland. Hingegen ist der
Anteil der Multimodalen in der Region Mecklenburgi-
sche Seenplatte mit einem Viertel recht gering. Regel-
mafige Nutzungen des Autos und des Fahrrads treten
hier seltener auf als im Landesschnitt.

Wabhlfreie, multimodale Personen haufiger mit héhe-
rem Einkommen

Dass die Wahlfreiheit nicht nur von den regionalen Vo-
raussetzungen des Verkehrssystems abhangt, sondern
auch von den individuellen 6konomischen Ressour-
cen, zeigt ein Blick auf die Verteilung der Multimoda-
len nach dkonomischem Status (siehe ). In
der Bevolkerungsgruppe mit hohem ckonomischem
Status steigt der Anteil auf 37 Prozent, bei niedrigem
Statusliegt er hingegen nur bei 27 Prozent. Besonders
deutlich steigt dabei der Anteil der Gruppe, die sowohl
ein Auto als auch ein Fahrrad im tiblichen Wochenver-
lauf nutzen: Er erreicht rund 29 Prozent, wahrend er
in der Gruppe mit niedrigem ckonomischem Status
lediglich 20 Prozent betragt. Regelmafiige Nutzungen
von sowohl Fahrrad als auch OPNV treten hingegen
seltener auf.

Hinsichtlich des Alters zeigt sich, dass die meisten
Multimodalen in der Gruppe der 65- bis 74-Jahrigen zu
finden sind - hier liegt der Anteil bei etwa 38 Prozent
(siehe ). Allerdings muss eingeschrankt
werden, dass hier fast ausschlief’lich Auto und Fahr-
rad zusammen regelmaflig genutzt werden. In der
jungeren Altersklasse der 18- bis 29-Jahrigen gibt es
zwar insgesamt weniger Multimodale (etwa 29 Pro-
zent), jedoch machen hier die Auto-Fahrrad-Nutzun-
gen lediglich 15 Prozent aus und auch Nutzungen
des OPNV mit den anderen Verkehrsmitteln treten in
relevantem Mafie auf.
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Abbildung 32 Verkehrsmittelnutzung im iiblichen Wochenverlauf (Multimodalitat)
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Festgelegte, monomodale Autofahrer vergleichsweise =~ Monomodalen. Auch in Mecklenburg-Vorpommern

haufig nutzen mit 44 Prozent dhnliche viele der Einwohne-
rinnen und Einwohner wie in Deutschland im Verlauf

Der Gruppe der Monomodalen gehdren etwa 60 Pro-  einer uiblichen Woche ausschlief?lich das Auto.

zent der Einwohnerinnen und Einwohner Meck-

lenburg-Vorpommerns an (siehe Abbildung 32). In  Mit steigendem 6konomischem Status gewinnt das

Deutschland liegt der Anteil bei 58 Prozent und da-  Auto an Bedeutung

mit etwas niedriger. Diese Gruppe ist allgemein in den

landlichen Regionen Deutschlands deutlich grofier  Als ausschliefiliches Verkehrsmittel hat der offentli-

als in den stadtischen Regionen (ohne Abbildung).  che Nahverkehr in Mecklenburg-Vorpommern nur ge-

Die Anzahl und Attraktivitat der Wahlmoglichkeiten,  ringe Marktanteile von 4 Prozent. Dieser Wert ist unter

die das Verkehrssystem fur die Einwohnerinnenund  den Personen mit hohem Einkommen noch einmal

Einwohner bereithalt, unterscheiden sich regional = wesentlich kleiner und liegt bei 1 Prozent, wahrend er

also deutlich. Das wird im Nutzungsverhalten reflek-  bei mittlerem und niedrigem Einkommen bei jeweils

tiert und duflerst sich in hohen Anteilen der Auto- 5 Prozent liegt (siehe Tabelle 6). Mit steigendem Ein-

fahrerinnen und Autofahrer unter den festgelegten = kommen steigt aufierdem die Festlegung auf das Auto.

Tabelle 5 Multimodale Personen nach 6konomischem Status

Anteil multimodaler Personen | Auto und Fahrrad Auto und OV Fahrrad und OV Auto, Fahrrad und OV
Personen ab 14 Jahren % % % %

Okonomischer Status

niedrig 20 3 3 1
mittel 24

hoch 29 3 1 3
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Abbildung 33
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Die Gruppe mit hohem 6konomischem Status besteht
zu Uber der Halfte aus Personen, die im Alltag aus-
schlieBlich Auto fahren, bei niedrigem Einkommen
betragt dieser Anteil lediglich 35 Prozent.

Vergleichsweise viele monomodale Fahrradfahrer

Bei begrenzten okonomischen Ressourcen werden
diese haufig auf ein Verkehrsmittel konzentriert,
mit dem moglichst alle Alltagswege bestritten wer-
den konnen. In den meisten Fallen ist das das Auto,
doch reichen die finanziellen Ressourcen dafuir nicht,
wird ein anderes Verkehrsmittel genutzt. In Mecklen-
burg-Vorpommern ubertragt sich der Verkehr dann
nicht so sehr auf den OPNV, sondern vielmehr auf
das Fahrrad. Wahrend der Anteil der monomodalen
OPNV-Nutzerinnen und -Nutzer auch bei niedrigem

Einkommen recht gering bleibt, gehort ein Funftel der
Personen mit niedrigem Einkommen zu den mono-
modalen Fahrradfahrenden (siehe Tabelle 6).

Dies ist ein Grund dafur, dass der Anteil derjenigen, die
ausschliefdlich Fahrrad fahren, in Mecklenburg-Vor-
pommern mit 12 Prozent vergleichsweise hoch ist;
deutschlandweit liegt der Wert lediglich bei 5 Prozent
(siehe Abbildung 32).Ein weiterer Grund hierfur durf-
te die vergleichsweise fahrradfreundliche Topografie
im Bundesland sein. Besonders haufig tritt die Gruppe
bei den unter 30-Jahrigen auf.

Tabelle 6 Monomodale Personen nach 6konomischem Status

Anteil monomodaler Personen | Auto ov Rad

mittelnutzung

Personen ab 14 Jahren % % % %

Okonomischer Status

niedrig 35 20 13
mittel 45 10

hoch 54 7 2
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Wenig Mobile ohne Verkehrsmittelnutzung eher mit
niedrigem Einkommen

Die Gruppe der Personen, die im ublichen Verlauf ei-
ner Woche kein Verkehrsmittel nutzen, umfasst etwa
9 Prozent der Bevolkerung Mecklenburg-Vorpom-
merns. Sie sind haufig alter und seltener auféer Haus
unterwegs. Ein Grofdteil von ihnen ist im Verlauf einer
ublichen Woche ausschlief?lich zu Fufd unterwegs.

Die Analyse zeigt sehr deutlich, dass das Mobilitats-
verhalten vom verfugbaren Einkommen abhangig ist.
Der Anteil der wenig Mobilen steigt mit sinkendem
Einkommen. Er ist unter den Personen mit hohem
o6konomischem Status mit rund 2 Prozent am ge-
ringsten und erreicht in der Gruppe der Personen mit
geringem okonomischem Status mit rund 13 Prozent
den héchsten Anteil.

Monomodale Autofahrer mit steigendem Anteil

Betrachtet man die Verkehrsmittelnutzung einer tib-
lichen Woche im Zeitverlauf, so stellt man fest, dass
der Anteil der Multimodalen deutlich gesunken ist.
2008 betrug ihr Anteil noch fast die Halfte, wahrend
er jetzt nur noch rund ein Drittel betragt (siehe Ab-
bildung 34). Auf der anderen Seite sind insbesondere
die Anteile der monomodalen Autofahrerinnen und
-fahrer sowie monomodalen Fahrradfahrerinnen und
-fahrer gestiegen. Die reinen Autofahrenden machen
jetzt 44 Prozent statt zuvor 33 Prozent aus und die rei-
nen Fahrradfahrenden haben sich von 6 Prozent auf
12 Prozent verdoppelt. Der Anteil der OV-Fahrenden
ist dagegen relativ konstant geblieben.

Verloren haben vor allem die multimodalen Gruppen,
bei denen das Auto mit anderen Verkehrsmitteln
kombiniert wurde. Diese Entwicklung ist auch vor
dem Hintergrund der gestiegene Pkw-Ausstattung
in Mecklenburg-Vorpommern zu betrachten. Pkw
stehen zunehmend uneingeschrankt zur Verfigung,
so dass eine Abstimmung mit anderen Personen und
ein Ausweichen auf andere Verkehrsmittel in vielen
Fallen seltener notwendig ist.

Auftalligist auch der Anstieg bei der Gruppe der wenig
Mobilen. Sie machten im Jahr 2008 lediglich 6 Prozent
aus. Diese Entwicklung ist vor dem Hintergrund des
steigenden Durchschnittsalters ebenfalls plausibel.

Abbildung 34  Verkehrsmittelnutzung im lblichen
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Angaben in Prozent; Personen ab 14 Jahren; gegebenenfalls von

100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung
einzelner Anteilswerte; Werte fiir 2008 basieren auf den Ergebnissen fiir
Mecklenburg-Vorpommern aus der neu kalibrierten Bundesstichprobe
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Multimodalitat kurz bilanziert

Zusammengenommen belegt die Auswertung fur
Mecklenburg-Vorpommern, dass ein Grofsteil der Ein-
wohnerinnen und Einwohner in ihrer wochentlichen
Mobilitatsroutine auf ein einzelnes Verkehrsmittel
setzt. Dabei handelt es sich in der iberwiegenden Zahl
der Falle um das Auto, bei niedrigem Einkommen hat
insbesondere das Fahrrad eine grofSe Bedeutung. Der
offentliche Personennahverkehr spielt hingegen eine
untergeordnete Rolle bei der Alltagsmobilitat der Ein-
wohnerinnen und Einwohner.

5.6 Nutzung mobiler Endgerate fir
Mobilitatsdienstleistungen

Die Verbreitung von Smartphones und Tablets er-
moglicht es, sowohl im Vorfeld eines Weges als auch
unterwegs auf Informationen zur Verkehrslage, zu
Verbindungen sowie zur Navigation zuzugreifen und
diese zu nutzen. Dabei stehen Dienste zur Fahrplan-
auskunft und Verspatungsinformationen, zum Fahr-
kartenkauf sowie zur Navigation zur Verfigung.
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Die Abbildung 35 zeigt die grundsatzliche Nutzung
dieser Dienste durch Personen ab 14 Jahren. Am
weitesten verbreitet sind in Mecklenburg-Vorpom-
mern mit 55 Prozent Navigationsdienste, gefolgt von
Diensten mit Informationen zu Fahrplanen und Ver-
spatungen (35 Prozent), wiahrend Dienste zum Fahr-
kartenkauf mit 15 Prozent die geringste Nutzerzahl
aufweisen. Diese Werte liegen etwas unter den Durch-
schnittswerten fiir ganz Deutschland.

Der Blick auf die bundesweiten Ergebnisse erlaubt
eine Differenzierung nach Altersklassen. Dabei fallt
auf, dass vor allem die jungen Erwachsenen zwischen
18 und 29 Jahren die hochsten Nutzungsanteile zeigen
—eine Altersklasse, die in Mecklenburg-Vorpommern
unterdurchschnittlich vertreten ist (ohne Abbildung).
Aber auch in der Altersklasse der 30- bis 39-Jahrigen
nutzt ein uUberdurchschnittlich hoher Anteil diese
Dienste. Auffallig ist ebenfalls der hohere Anteil Nut-
zerinnen und Nutzer unter den OV-Stammkunden,
die das Angebot von Bussen und Bahnen mindestens
wochentlich nutzen. In dieser Gruppe steigen die An-
teile von Personen, die Dienste fur Fahrplan- bzw.
Verspatungsauskinfte nutzen, auf 82 Prozent (ohne
Abbildung).

Abbildung 35

Deutschland

Nutzung Smartphone/Tablet fir...

... Fahrplan- und Verspatungsauskunft - 44
m

..Fahrkartenerwerb

..Routenplanung/StraBennavigation _ 61

5.7 Ubliche Verkehrsmittel fiir Ein-
kaufe und Online-Einkaufe

Neben der uiblichen Nutzungshaufigkeit von Ver-
kehrsmitteln ist auch der Blick auf typische Anlésse,
wie die Versorgung mit Dingen des taglichen und ge-
legentlichen Bedarfs sowie mit langlebigen Gutern,
interessant. Hier zeigt sich bei der Bevolkerung erneut
die Dominanz des Autos. Fur rund 70 Prozent der Per-
sonen ab 14 Jahren ist das Auto das Verkehrsmittel der
Wahl, um Einkaufswege zurtckzulegen (siehe Abbil-
dung 36). In Mecklenburg-Vorpommern werden aber
Einkaufswege fur den taglichen bzw. gelegentlichen
Bedarf zu grof3en Teilen (auch) zu Fufd zuriickgelegt.

Das Fahrrad wird von etwa einem Drittel der Bevolke-
rung ab 14 Jahren auf Einkaufswegen fir Dinge des
taglichen Bedarfs genutzt, wahrend die Busse und
Bahnen bei Wegen zur Besorgung von Dingen des
gelegentlichen Bedarfs wichtiger werden. Bei diesen
Gutern sowie langlebigen Gutern spielen auch Online-
shops eine grofiere Rolle. Etwa drei von zehn Einwoh-
nerinnen und Einwohnern bestellen solche Produkte
zumindest auch online. Der Anteil betragt aber auch
bei Dingen des taglichen Bedarfs bereits 6 Prozent und

Nutzung von mobilen Mobilitdtsinformationen und -diensten

Mecklenburg-Vorpommern

Angaben in Prozent; Ja-Anteile; Personen ab 14 Jahren; Mehrfachnennung méglich

. MiD 2017 | Mecklenburg-Vorpommern

Mobilitat in Deutschland - Regionalbericht fiir Mecklenburg-Vorpommern



5 Verkehrsmittelwahl im Alltag — tbliche Nutzung und Kombinationen

57

Abbildung 36  Ubliche Verkehrsmittelwahl bei Einkaufs- und Versorgungswegen
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wird mit den zunehmenden Online-Angeboten des
Lebensmittelhandels vermutlich weiter steigen.

In den verschiedenen Altersklassen verschiebt sich
die Verkehrsmittelwahl zugunsten des sogenann-
ten Umweltverbunds aus Fahrrad, Fuiwegen und
offentlichen Verkehrsmitteln bei den jingeren sowie
zugunsten der Autos bei den mittleren und hoheren
Altersklassen (ohne Abbildung).

Der Bevolkerungsanteil in Mecklenburg-Vorpommern,
der —meist als Erganzung zum Einkauf im stationaren
Handel — online einkauft, wéchst bei allen drei Pro-
duktklassen in der Gruppe der 30- bis 49-Jahrigen auf
den hochsten Wert. Das zeigt sich auch beim Blick auf
die ubliche Haufigkeit, mit der im Internet eingekauft
wird. Den hochsten Anteil der Personen, die mindes-
tens wochentlich im Internet einkaufen, weisen die
Altersgruppen der 18- bis 29-Jahrigen und 30- bis
49-Jahrigen auf. Ab etwa 65 Jahren steigt der Anteil
der Personen, die nie im Internet einkaufen, deutlich
an und umfasst in der Gruppe der ab 75-Jahrigen tiber
vier Fiinftel der Personen (ohne Abbildung).

Auch zwischen den Planungsregionen sowie den
Raumkategorien unterscheidet sich die Bedeutung des
Online-Shoppings (siehe Abbildung 37). Dabei zeigt
sich, dass die Menschen in landlichen Gestaltungs-
raumen deutlich ofter online bestellen als die Bewoh-
nerinnen und Bewohner der Stadt-Umland-Raume
sowie der landlichen Raume: Deutlich iiber die Halfte
der Bevolkerung bestellt hier mindestens einmal im
Monat online, wihrend dieser Anteil in den anderen
beiden Raumkategorien unter 40 Prozent liegt. Die-
ser Unterschied konnte mit mangelnden regionalen
und lokalen Einkaufsmoglichkeiten in den landlichen
Gestaltungsraumen zusammenhangen. Bei den Pla-
nungsregionen erweist sich die Region Rostock mit
einem Anteil von etwa 30 Prozent mindestens mo-
natlicher Onlinebesteller als relativ zuruckhaltend ge-
genuber dem Einkaufen im Internet. Hingegen kauft
rund die Halfte der Bewohnerinnen und Bewohner
der Region Mecklenburgische Seenplatte monatlich
online ein.
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Abbildung 37  Ubliche Nutzungshaufigkeit Online-Shopping
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Die Ergebnisse zeigen die starke Bedeutung des Autos
fur die Alltagsmobilitat. An einem durchschnittlichen
Tag wird die Mehrheit der Wege in Mecklenburg-Vor-
pommern mit einem motorisierten Individualver-
kehrsmittel, in der Regel einem Auto, zuruckgelegt. Bei
den genutzten Autos handelt es sich fast ausschlief3-
lich um Pkw mit Verbrennungsmotor. Elektroautos,
die mit Energie aus nachhaltigen Quellen betrieben
werden konnen, sind in den Haushalten selten. Dies
gilt gleichermafien auch fur Deutschland insgesamt.

In Mecklenburg-Vorpommern sind Fuf3- und Fahr-
rad-Anteile am Modal Split aber vergleichsweise hoch.
Dafur spielt der 6ffentliche Verkehr eine etwas gerin-
gere Rolle als im deutschlandweiten Durchschnitt.

Die Verkehrswende, bei der Verkehr und Mobilitat auf
nachhaltige Energietrager umgestellt und die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes gestarkt werden,
ist mit Blick auf die Ergebnisse im Zeitverlauf sowohl
fir Mecklenburg-Vorpommern als auch fiir Deutsch-
land als Ganzes nicht erkennbar

Umweltverbund in urbanen Raumen bedeutender

Ein genauerer Blick offenbart aber auch in Meck-
lenburg-Vorpommern Unterschiede zwischen Be-
volkerungsgruppen und Raumtypen. So wird in den
Grof3stadten und urbanen Raumen deutlich mehr zu
Fuf? gegangen und Rad gefahren als in den landliche-
ren und dorflicheren Rdumen. Zudem erreichen die
offentlichen Verkehrsmittel hier in der Regel hohere
Anteile als anderswo, was insgesamt den Anteil des
Umweltverbundes an den Wegen steigen lasst.

Die hohere Siedlungsdichte mit einer Vielzahl zu Fuf3
oder mit dem Fahrrad erreichbarer Ziele drangt den
Autoanteil in den urbanen Raumen deutlich zuruck.
Zugleich sorgt ein besser ausgebautes System offent-
licher Verkehrsmittel fiir motorisierte Alternativen
zur Nutzung des Pkw. Da Mecklenburg-Vorpommern
aber ein eher landlich gepragtes Flachenbundesland
ist, spielen die offentlichen Verkehrsmittel insge-
samt eine geringere Rolle als im deutschlandweiten
Vergleich.

Hohe Fahrradanteile in allen Altersgruppen

Neben der Trennlinie zwischen Stadt und Land ver-
lauft eine weitere zwischen den Altersgruppen und
Lebensphasen. Die Verkehrsmittelwahl von Kindern
und Jugendlichen wird noch stark von Fuf3- und
Fahrradwegen dominiert. Doch mit Eintritt in das
Fuhrerscheinalter von 18 Jahren wird das Auto das
fuhrende Fortbewegungsmittel. Trotzdem zeigt sich
in Mecklenburg-Vorpommern, dass das Fahrrad tber
alle Altersgruppen hinweg und sogar bis ins hohe Al-
ter im Bundesvergleich iiberdurchschnittliche Anteile
aufweist. Dies vermutlich auch unterstiitzt durch eine
fahrradfreundliche Topografie. Gleiches gilt auch fir
zu Fuf$ absolvierte Wege, die in der hochsten Alters-
gruppe der ab 80-Jahrigen fast die Halfte aller Wege
ausmachen. Dass aber noch weitere Potenziale fiir
den Ausbau insbesondere des Radverkehrs bestehen,
zeigt der betrachtliche Anteil des PKW an den kurze-
ren Wegen bis 5 Kilometer Lange, die fur das Fahrrad
besonders geeignet sind.

Unterschiede nach Einkommen

Die Verkehrsmittelnutzung unterscheidet sich zudem
auch entlang des verfigbaren Einkommens. Personen
aus Haushalten mit niedrigem ckonomischem Status
nutzen im Alltag deutlich seltener ein Auto, wahrend
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes einen hohe-
ren Stellenwert in der Alltagsmobilitat haben.

Verkehr wird stark von externen Faktoren beeinflusst

Veranderungen am Verkehrsangebot sind zudem nur
ein Faktor, der die Verkehrsmittelwahl beeinflusst.
Auch die Urbanisierung, also das Wachsen der Stad-
te, die Beschaftigungssituation, die Siedlungsstruktur
und die Gestaltung von Wohnquartieren beeinflus-
sen das Mobilitatsverhalten. Dies trifft auf Mecklen-
burg-Vorpommern in ganz besonderem Mafie zu. Um
die Verkehrswende voranzubringen und nachhaltige
Mobilitatsformen zu férdern, muss auch beim Struk-
turwandel in landlichen Siedlungsraumen sowie bei
der Gestaltung der Wohnquartiere, Arbeitsformen
und Arbeitsorte angesetzt werden. Neue Losungen in
diesen Bereichen konnen einen langfristigen Beitrag
fiir die Umsetzung der Verkehrswende leisten.
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Im Folgenden werden die zentralen Begriffe aus dem Regionalbericht vorgestellt. Dabeiliegt der Fokus besonders
auf den Fachausdrucken zur Beschreibung der Datenerhebung sowie auf den Begriffen der Mobilitatsforschung
mit Bezug zum Personenverkehr.

CATI (Computer Assisted Telephone Interview)
Befragungsmethode, bei der eine Interviewerin/ein Interviewer telefonisch eine Teilnehmerin/einen Teilneh-
mer befragt. Im Interview wird ein computergestitztes Fragebogenskript verwendet, das automatisch die
Filterfihrung steuert und die Angaben speichert.

CAWI (Computer Assisted Web Interview)
Befragungsmethode, bei der Teilnehmerinnen bzw. Teilnehmer einen schriftlichen Fragebogen selbst aus-
fullen, der Uber das Internet bereitgestellt wird. Der programmierte Fragebogen tbernimmt dabei die
Filtersteuerung.

Dual-Frame-Stichprobe
Ein aus zwei Rahmen (,frames”) bestehender Stichprobenansatz, in der Regel eine Kombination aus einer Zu-
fallsauswahl aus dem Festnetz sowie entsprechend aus dem Mobilfunkbereich im Zusammenhang mit tele-
fonischen Interviews.

Hauptverkehrsmittel
Werden auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel genutzt, werden diese im Hauptverkehrsmittel nach einer
Hierarchie zusammengefasst. Als Hauptverkehrsmittel wird das gesetzt, mit dem wahrscheinlich die langste
Strecke des Weges unternommen wurde. Die Rangfolge lautet dabei OV, MIV, Fahrrad, zu FuRR.

Haushaltsinterview
Bildete den ersten Erhebungsschritt im Rahmen der Studie und diente zur Erhebung von soziodemografischen
Angaben sowie der Verkehrsmittelausstattung der Haushalte. Zudem sollten die Haushalte fiir den zweiten
Erhebungsschritt (Personeninterview) gewonnen werden.

Mixed-Mode-Design
Kombination verschiedener Befragungsmethoden in einem Studiendesign. In der MiD wurden telefonische
(CATI), schriftliche (PAPI) und Online-Befragungen (CAWI) kombiniert.

Mobilitatsquote
Anteil mobiler Personen, d. h. von Personen, die am Stichtag mindestens einen Weg aulRer Haus zurlickgelegt
haben. Personen, die sich am Stichtag ganztagig aullerhalb der Bundesrepublik aufgehalten haben, werden
im Rahmen der Studie und bezogen auf die zu messende Mobilitat innerhalb Deutschlands als ,,nicht mobil®
betrachtet.

Modal Split

Bildet die Aufteilung des Hauptverkehrsmittels nach Wegen oder nach Personenkilometern in prozentualen
Anteilen oder auch in absoluten Angaben ab.
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Motorisierter Individualverkehr (MIV)
Darunter werden das Auto, motorisierte Zweirader (allerdings keine Elektrofahrrader), Lkw und weitere motori-
sierte Fahrzeuge verstanden.

Multimodalitat
Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln beim Absolvieren von Wegen einer Person innerhalb eines be-
stimmten Betrachtungszeitraums (haufig eine Woche).

Nicht-motorisierter Individualverkehr (NMIV)
Teil des Verkehrs, bei dem kein motorisiertes Verkehrsmittel zum Einsatz kommt, z. B. FuRBverkehr oder
Fahrradverkehr.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
Teil des offentlichen Verkehrs, der die Beforderung von Personen im Nahbereich sicherstellt. Dazu gehoren
unter anderem StraBenbahnen, U- und S-Bahnen, Stadt- und Regionalbusse sowie Taxis.

Offentlicher Personenfernverkehr (OPFV)
Teil des offentlichen Verkehrs, der die Beforderung von Personen im Fernbereich sicherstellt. Dazu gehoren
unter anderem Fern- und Reisebusse, Fernzlge, Flugzeuge und Schiffe.

Offentlicher Verkehr (OV)
Umfasst alle &ffentlichen Verkehrsmittel auch auf langeren Strecken (Nahverkehrsbusse, alle Bahnen, Fern-
und Reisebusse, Flugzeug und Taxi).

PAPI (Paper And Pencil Interview)
Befragungsmethode, bei der die Teilnehmerinnen und Teilnehmer einen schriftlichen Papier-Fragebogen
ausfullen.

Personeninterview
Bildete den zweiten und letzten Erhebungsschritt im Rahmen der Studie. Diente zur Aufnahme von Personen-
merkmalen und zur Erfassung der Wege am Stichtag. Ziel war es, von allen Haushaltsmitgliedern Angaben zu
erhalten.

Personenkilometer (Pkm)
Mafeinheit der Verkehrsleistung, umfasst die von einer oder allen Personen auf einem Weg oder in einer Zeit-
einheit zurtickgelegten Kilometer.

Regionalstatistische Raumtypen RegioStaR
Vom BMVI gemeinsam mit dem BBSR 2018 fiir Anwendungen im Verkehr neu entwickelte Raumtypologie in
unterschiedlichen Aggregaten.

Stichtag
Jeder Befragte erhadlt einen mittels statistischen Zufallsverfahrens ermittelten Stichtag zugewiesen, fir den
alle Wege angegeben werden sollen. Insgesamt verteilen sich die Stichtage Uber 12 Monate und umfassen alle
Tage von Montag bis Sonntag.

Ubliche Verkehrsmittelnutzung
Anders als bei der Berechnung des Modal Split, der die Verkehrsmittelwahl auf Wegeebene enthalt, drickt die
tbliche Verkehrsmittelnutzung das durchschnittliche Verhalten einer Person lber einen langeren Zeitraum
aus. Wahrend der Modal Split eine statistische Grofie zur Beschreibung des Verkehrsaufkommens darstellt,
lassen sich mit der Frage nach der tiblichen Verkehrsmittelnutzung individuelle Mobilitatsmuster beschreiben.
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Verkehrsaufkommen

Einheit zur Beschreibung von zentralen Verkehrskennzahlen. Es beschreibt die Grundgesamtheit aller Wege in
einem bestimmten Zeitraum (z. B. pro Tag oder Jahr).

Verkehrsleistung

Einheit zur Beschreibung von zentralen Verkehrskennzahlen. Sie beschreibt die Grundgesamtheit aller zurtick-
gelegten Personenkilometer in einem bestimmten Zeitraum (z. B. pro Tag oder Jahr).

Weg
Grundeinheit, in der die Mobilitat im Rahmen der Studie erfasst wird. Ein Weg besteht dabei aus einer Strecke
vom Ausgangspunkt zum Ziel, egal ob diese zu Fuf oder mit einem Verkehrsmittel zurlickgelegt wurde. Beim
Umsteigen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln sowie beim Wechsel vom FuRBverkehr auf eine andere
Verkehrsart oder umgekehrt blieb es bei einem Weg. Hin- und Riickwege wurden getrennt beruicksichtigt. Bei
langeren Unterbrechungen, groReren Umwegen oder Zweckwechseln auf einer Strecke, wie etwa einem Ein-
kauf, wurden die Wege getrennt angegeben.

Wegezweck

Anlass, aus dem der Weg unternommen wurde. Dieser wurde im Rahmen der MiD in verschiedenen Haupt-
und Detailzwecken erhoben und zu acht Hauptzwecken verdichtet (siehe Kapitel 4).
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