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Die Corona-Pandemie ist Alltag geworden. Besonders harte Einschnitte wie
Ausgangsbeschrankungen und strikte Kontaktverbote gehoren im Augenblick
der Vergangenheit an. Stattdessen fullen sich Strafsen, Platze, Parkhauser und
Radwege. Sogar Urlaubsplane werden auf ihre Umsetzbarkeit gepruft und in
die Tat umgesetzt. Fur viele Burgerinnen und Burger geblieben sind nur Mas-

kenpflicht und die eine oder andere Unbequemlichkeit.

Also gar nichts passiert? Leider nein. Selbst die von uns gesammelten Ant-
worten in Sachen Alltagsmobilitat zeigen, dass dies nur fur einen Teil der
Bevolkerung zutrifft. Ein Drittel erwartet in den nachsten sechs Monaten eine
Einschrankung des Lebensstandards. Jeder zehnte Burger oder jede zehn-

te Burgerin sieht ernsthafte Geldprobleme auf sich zukommen. Und neben
Kurzarbeit und Homeofhice haben sich zumindest zeitweilig andere Lebens-
umstande ergeben, die auch in der Alltagsmobilitat Spuren hinterlassen. Der
Verzicht auf Aktivitaten, verstarkte Online-Einkaufe und mitunter noch im-

mer eine Einschrankung der sozialen Kontakte sind einige der Ursachen.

So ist die tagliche Mobilitat weiter reduziert. Dies betrifft die Bevolkerung
jedoch nicht gleichermafien. Je besser der individuelle wirtschaftliche Hinter-
grund ausfallt, desto eher stellt sich die alte Normalitat ein und man gelangt
weniger besorgt durch diese schwierige Zeit. Das private Auto hilft dabei.
Mehr als das Fahrrad hat es seine Bedeutung ausgebaut. Und je groféer die
Aktivitatskreise nach dem uberwundenen Lockdown wieder werden, desto
deutlicher reduziert sich das zwischenzeitliche Fufdgangerhoch. Der offentli-
che Verkehr kann davon nicht profitieren. Im Gegenteil. Er hat sich auch im

Juni nicht erholen konnen.

Also verkehrt gewendet statt Verkehrswende? Dafur gibt es Anzeichen, aber

es ist noch nicht ausgemacht.
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WORUM ES UNS GEHT

Wir mochten Alltagsmobilitat zuverlassig be-
schreiben. Aus der moglichst exakten Messung
differenziert nach Regionenund Personengruppen
ergeben sich Schlussfolgerungen und Hand-
lungsempfehlungen. Daher kombinieren wir zu-
verlassige Messungen anhand ausgereifter Be-
fragungsverfahren mit Innovation und profunder
sozialwissenschaftlicher Perspektive. Daflr steht
das Team aus infas, MOTIONTAG und der Arbeits-
gruppe ,Digitale Mobilitat und gesellschaftliche
Differenzierung” am Wissenschaftszentrum Ber-
lin fir Sozialforschung (WZB). Unterstitzt wer-
den wir durch das Geodaten-Know-how von in-
fas 360 und die Mobilitatsexpertise von Nuts One
und dem nexus-Institut.

MOBICOR — EIN ANSPRUCHSVOLLES NEUES
MOBILITATSPANEL

In herausfordernden Zeiten hilft gute Empirie.
MOBICOR als das neue Mobilitatspanel hat sich
dieser Aufgabe verschrieben. Finanziert durch das
Bundesministerium fir Bildung und Forschung

32%

der Erwerbstatigen
arbeiteten im Mai/Juniim
Homeoffice

(BMBF) sowie Uber zusatzliche Auftrage der Lan-
der Hessen, Baden-Wurttemberg und Bayern ha-
ben wir ein ambitioniertes Projekt gestartet, in
dessen Rahmen eine elaboriert und exklusiv ge-
wonnene reprasentative Stichprobe aus mehre-
ren Tausend Personen im Langsschnitt zunachst
telefonisch und spater auch online befragt wird.
Dies erfolgt in wesentlichen Teilen angelehnt an
das Design der Leitstudie ,Mobilitat in Deutsch-
land®, die infas 2002, 2008 und 2017 zusammen
mit Partnern fur das Bundesministerium fir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur (BMVI) sowie wei-
tere regionale Auftraggeber durchgefihrt hat.
Hinzu kommen innovative Dauerbeobachtungen
per Smartphone-App, um mehr tber die taglichen
Mobilitatsroutinen und ihre Abfolgen innerhalb
eines langeren Zeitraums zu erfahren.

Die Erhebungen haben Anfang Mai unmittel-
bar nach der Mitte April erfolgten vorlaufigen
Auftragsvergabe begonnen. Sie sind zundchst mit
drei Panelwellen bis Anfang 2021 angelegt. Die
erste Erhebung wurde in der zweiten Juniwoche
abgeschlossen und umfasst 1.508 Befragte im
Alter ab 16 Jahren bundesweit. Hinzu kommen
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jeweils 1.000 Interviews in den drei beteiligten
Bundeslandern. Auch dort wurde die erste Welle
gerade beendet. Die Auswertung erfolgt getrennt
von dem bundesweiten Bericht. Parallel begon-
nen hat der Aufbau der grofReren Tracking-Stich-
probe. Hierzu steht seit wenigen Wochen die App
mobico bereit. Mit diesem Instrument konnen
die Studienteilnehmerinnen und -teilnehmer auf
freiwilliger Basis in unkomplizierter Form Tag fur
Tag Uber ihre Mobilitat berichten.

Der vorliegende Report stellt die Ergebnisse der
bundesweiten Erhebung vor. Nach Zwischener-
gebnissen in der Report-Ausgabe Nr. 1 basiert er
auf der vollstandigen Stichprobe von 1.508 be-
fragten Personen. Zur besseren Einordnung ver-
knupfen wir diese Resultate mit Referenzergebnis-
sen fur einen normalen ,,Mobilitatsdurchschnitt”
— aktuell eine Art Durchschnittsfrihsommer fur
alle Personen im Alter ab 16 Jahren. Da die erste
MOBICOR-Welle ganz uberwiegend in den Mai
fiel, werden dazu aus der MiD 35.418 Personen-
interviews aus dem Mai 2017 herangezogen. Um
daruber hinaus die Monate ,vor Corona“ im Blick
zu haben, nutzen wir zusatzlich eine vorbereiten-
de Teststichprobe, die MOTIONTAG im Rahmen
der Mobilitats-App bereits seit langerer Zeit fuhrt.
Diese wird in zukunftigen Berichten durch das ge-
rade begonnene projekteigene Tracking abgelost.

Uns ist jedoch nicht nur die eigene Empirie wich-
tig, sondern darlber hinaus eine Beurteilung des
aktuellen Mobilitatsgeschehens anhand weiterer
Quellen und insgesamt abzuleitender Schlussfol-
gerungen. Daher enthalt der vorliegende Report
einen kleinen Uberblick Giber weitere aktuelle Be-
funde.

Last but not least bieten wir ein neues Format fur
eine einordnende Bewertung. Den Auftakt bildet
in dieser Ausgabe ein Gesprach zwischen Profes-
sor Andreas Knie (WZB) und Robert Follmer (in-
fas), die beide flir MOBICOR verantwortlich sind,
mit Henrik Falk, dem Vorstandsvorsitzenden der

infas
P g

Fur die Entwicklung guter Losungen und neuer
Angebote flr die Alltagsmobilitat werden zu-
verlassige Daten bendtigt. Zur Erhebung solcher
Daten stellt infas zusammen mit MOTIONTAG
die infas-App mobico bereit.

Tracking per mobico

Die App beruht auf der Idee, dass die meisten
Menschen ihr Smartphone (fast) immer bei

sich tragen und die Sensoren des Smartphones
zur Bestimmung der Position und Bewegung
genutzt werden konnen. Einmal herruntergela-
den und aktiviert, konnen Teilnehmende mit der
App ihre Mobilitat automatisch im Hintergrund
aufzeichnen.

Intelligente Algorithmen verwandeln die Posi-

tions- und Bewegungsdaten des Smartphones in
einzelne Abschnitte, die nach genutzten Ver-
kehrsmitteln, Tageszeiten, Zielen oder moglichen

Alternativen untersucht werden kénnen. So kann
auch die Verbreitung neuer Angebotsformen
und ihre Integration in den Alltag nachvollzogen
werden.

Mit der App konnen die Teilnehmenden ihre
Mobilitat bequem automatisch aufzeichnen. Sie
werden dadurch nicht mit dem Ausfillen von
Fragebogen belastet. In der App konnen sich die
Teilnehmenden zudem einen Uberblick Gber

die ermittelten Daten und Erkenntnisse zu ihrer
eigenen Mobilitat verschaffen.

Wenn Sie die App nutzen mochten, kdnnen Sie
sie aus dem Google Play Store oder Apple App
Store herunterladen. Geben Sie einfach ,infas
mobico“ in das Suchfenster ein. Weitere

Informationen zur App finden Sie unter % [=l
www.infas.de/mobico. ]
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Hamburger Hochbahn AG. Anlass sind die be-
sonderen Anforderungen, die sich aktuell fir den
offentlichen Nahverkehr, seine Fahrgaste und
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter ergeben. Diese
Reihe werden wir in den folgenden Ausgaben mit
weiteren Gesprachspartnern fortsetzen.

VERANDERTER ALLTAG

Spatestens Mitte Marz war nicht mehr zu leug-
nen, dass wir uns der Pandemie stellen mussen.
Neue Verhaltensweisen wurden erforderlich. Der
Alltag hat sich binnen kurzester Zeit radikal veran-
dert. Dies hatte erhebliche Auswirkungen auf be-
wahrte Routinen, mentale Befindlichkeiten und
nicht zuletzt die tagliche Mobilitat. Doch damit
nicht genug. Mindestens ebenso einschneidend
und moglicherweise dauerhafter sind wirtschaft-
liche Folgen. Dies gilt fir einige Burgerinnen und
Burger in zugespitzter Weise, aber naturlich auch
fir die gesamte Gesellschaft.

Eine viel diskutierte und pragende Erfahrung fur
viele Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer war

der plétzliche Einstieg in die Homeoffice-Situati-
on. Oft beschworen als Losungsbeitrag fur unsere
taglichen Verkehrsprobleme wurde sie fast tber
Nacht zur Lebenswirklichkeit. Im ,Normaljahr®
2017 berichteten im MiD-Interview gut zehn Pro-
zent der Erwerbstatigen, dass sie eine Homeof-
fice-Option nutzen wirden — und dies meist nur
fur einzelne Tage und nicht dauerhaft.

In den bisherigen Corona-Monaten stieg dieser
Anteil auf ein Drittel, allerdings nicht gleicher-
mafen. Fir eine Differenzierung haben wir drei
Gruppen eines okonomischen Haushaltsstatus
ermittelt. Diese Klassifizierung erfolgt nach dem
Pro-Kopf-Aquivalenzeinkommen eines Haushalts
mit einer an der Verteilung orientierten Gruppen-
einteilung. In die untere Gruppe mit einem mo-
natlichen Pro-Kopf-Einkommenswert von bis zu
1.300,- Euro entfallen 26 Prozent der befragten
Personen. Die mittlere Gruppe mit einer Grenze
von 2.200,- Euro umfasst 45 Prozent, das dariber
liegende Segment 29 Prozent. Beschaftige, die der
unteren dieser drei 6konomischen Statusgruppen
angehoren, berichten zu einem Anteil von 14 Pro-

Anteile Homeoffice und Kurzarbeit nach 6konomischem
Status
Angaben in Prozent, nur Erwerbstatige®

mittel r
hoch - 0]
M Homeoffice M Kurzarbeit

*einschlieRlich Selbstandige und Beamte
Personen ab 16 Jahren, MOBICOR 1. Welle 2020

Verstarkter Online-Einkauf und Warenlieferung nach Hause

Angaben in Prozent

Online-Einkauf Warenlieferung

Hja M nein
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zent davon. In den beiden hoheren 6konomischen
Statusgruppen lag der Homeoffice-Anteil zum Be-
fragungszeitpunkt im Mai bei einem Drittel bzw.
sogar daruber. Es bestehen nicht Gberall Beschaf-
tigungsverhaltnisse, die diese Moglichkeit zulas-
sen oder umsetzen.

Noch deutlicher fallen die Unterschiede aus,
wenn nach dem Stichwort ,Kurzarbeit” gefragt
wird. Diese Erfahrung stellte in den beiden oberen
Einkommensgruppen mit jeweils 18 Prozent eher
eine Ausnahme dar. Im unteren Einkommens-
segment betrug der Anteil dagegen immerhin
29 Prozent. Die Arbeitssituation, ihre Beschran-
kung und damit auch die Auswirkungen auf die
Alltagsmobilitat fallen somit unterschiedlich aus.
Nur ein Teil der Erwerbstatigen kann sich in die
verhaltnismaRig kommode Situation des Heim-
arbeitsplatzes zurtckziehen.

Andere Auswirkungen auf die Mobilitat haben
Veranderungen in Sachen Einkauf und Besorgung.
Gefragt nach haufigeren Online-Einkaufen geben
24 Prozent an, dies wahrend und unmittelbar

nach dem Lockdown haufiger zu tun als bisher.
Dies fuhrt zu neuen Erfahrungen und Routinen,
die unter Umstanden erhalten bleiben. Anliefe-
rungen durch einen Handler vor Ort nennen nur
zehn Prozent der Befragten. Diese Option durfte
sich auf wenige Ad-hoc-Angebote von Geschaf-
ten oder Gaststatten beschranken, die Brlicken-
angebote geschaffen haben. Eher bleibt der Gang
in den Supermarkt erzwungene — und vielleicht
auch willkommene — Notwendigkeit. Ein Grund
dafti, warum auch in der Phase der Ausgangs-
beschrankungen ein beachtliches Mindestniveau
unserer Alltagsmobilitat erhalten geblieben ist.
Fur beide Varianten — Online-Bestellung oder Vor-
Ort-Anlieferung — fallen die Nutzeranteile mit
einem hoheren 6konomischen Status um einige
Prozentpunkte grofRer aus. Auch in dieser Frage
unterscheiden sich also die Corona-Lebenswelten.

Zumindest kurzfristig und tber die Mobilitat hi-
naus sind Veranderungen in den sozialen Kon-
takten zu betrachten. Auch dies haben wir er-
fragt. So berichtet die Halfte unserer Befragten
von vermehrten Online-Treffen mit Familie oder

Veranderte Kommunikation
Angaben in Prozent

Telefonate
mit Familie oder Freunden,
statt personlich

Online-Treffen
mit Familie oder Freunden,
statt personlich

Hja M nein

Personen ab 16 Jahren, MOBICOR 1. Welle 2020

Erwartungen fiir die ndchsten sechs Monate nach
6konomischem Status
Angaben in Prozent

ernsthafte
Geldprobleme

Einschrankung des
Lebensstandards

oo D D
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Freunden als Ersatz flr Besuche und gemeinsa-
me Aktivitaten. Noch wichtiger war der bewahrte
Telefonanruf. 83 Prozent geben an, haufiger als
bisher zum Hoérer oder Handy gegriffen zu haben.
Aufschlussreich ist, dass sich die Intensitat dieser
Ersatzkontaktpflege kaum nach dem o6konomi-
schen Haushaltsstatus unterscheidet.

Doch wie steht es um den Ausblick und die kom-
menden Monate? Hier zeichnen sich Angste und
Beflrchtungen ab, die mit der Alltagsmobilitat
verbunden sind, aber weit dartuiber hinausreichen.
Insgesamt ein Drittel sieht eine Einschrankung
des Lebensstandards auf sich zukommen. Ein
Zehntel erwartet sogar ,ernsthafte Geldsorgen®
Beides hangt deutlich von der individuellen 6ko-
nomischen Situation ab. Insbesondere die finan-
ziellen Sorgen betreffen Personen in den unteren
Einkommensgruppen in besonderem Mal3.

Bereits anhand dieser wenigen Indikatoren fallt
eine Corona-Zwischenbilanz noch vor dem de-
taillierten Blick auf das Mobilitatsverhalten eher
ernlchternd aus. Natlrlich haben viele von uns
die Situation gut ertragen und gehen bisher un-
beschadet daraus hervor. Aber die MOBICOR-
Ergebnisse zeigen, dass nur flnf Prozent der Be-
volkerung uber keinerlei Einschrankungen oder
Veranderungen berichten. Noch nachdenklicher
sollte das Resultat stimmten, dass nur ein Drittel
gar keine Beflrchtungen hinsichtlich der kom-
menden sechs Monate hegt. Sei es, wie dargestellt,
bezogen auf den Lebensstandard oder finanzielle
Existenzangste oder durch ebenfalls abgefragte
Beflirchtungen, etwa in Sachen Gesundheit: Nur
ein Drittel der Bevolkerung zeigt sich sorgenfrei.
Zwei von drei Befragten dagegen sorgen sich in
der einen oder anderen Form. Dies betrifft die
unteren Einkommensgruppen deutlicher und
vielschichtiger, gilt aber in abgeschwachter Form
ebenso fur gut situierte Burgerinnen und Burger.

11%

aller Wege wurden
2017 mit dem Fahrrad
zurlickgelegt. Wie wird
sich dies entwickeln?
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SCHON WIEDER UNTERWEGS, ABER NICHT UN-
BEDINGT WIE VORHER

Die inzwischen nicht mehr Uberraschende Er-
kenntnis in den Mai- und Juniwochen: Nach ei-
nem auf der Hand liegenden Tief ging es schnell
wieder aufwarts. Dies zeigen Tracking-Ergebnisse,
mit denen wir unsere Analyse der Alltagsmobili-
tat beginnen mochten. Sie decken einen Zeitraum
von mehreren Monaten ab. Nach einem Tiefpunkt
vor Ostern gewinnt unsere Alltagsmobilitat mehr
und mehr ihr altes Niveau zurlck. Bereits unmit-
telbar mit der ersten Lockerung Anfang Maiist ein
solcher Sprung zu beobachten. Spatestens Ende
Juni ist bei vielen Kennwerten das alte Niveau

wieder erreicht. Vor allem durch mehr Aktivitaten
zu Full und vielleicht manchem Nachholbedarf
wird die erbrachte Baseline teilweise sogar tber-
schritten. Ende Juni ergibt sich eine mittlere Un-
terwegszeit von gut 1,5 Stunden pro Person und
Tag. Die Anzahl der Wegeabschnitte einschlief3-
lich aller FuRetappen liegt bei etwas sechs.

Zumindestindieser noch ohne Reprasentativitats-
anspruch zusammengestellten Tracking-Gruppe,
die gemessen am bekannten Bevolkerungsschnitt
ein wenig ,zu mobil“ ausfallt, liegt die tagliche
AufBer-Haus-Quote zur Mitte des Jahres 2020 wie-
der bei der MiD-Baseline von knapp 90 Prozent,
mitunter sogar daruber. Dies gilt in gleicher Form

Unterwegszeit pro Tag und Person
Angaben in Stunden
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fir die Summe der Tageskilometer sowie die Un-
terwegszeit pro Person, also sowohl fur die Zeit,
die wir taglich mobil sind, als auch die Strecken,
die wir dabei zurlcklegen. Unterstellt werden
kann, dass der Uber mehrere Monate reichende
Kurvenverlauf flr einen wirklich reprasentativen
Querschnitt ganz ahnlich ausfallen wirde, wenn
auch auf einem etwas geringeren Niveau.

Widmen wir uns der im Tracking automatisch
ermittelten Verkehrsmittelverteilung, illustrie-
ren alle Indikatoren ebenfalls deutliche Verande-
rungen. Dies gilt in erster Linie fur die Phase der
gravierendsten Einschrankungen zwischen Mitte
Marz bis Anfang Mai. Der offentliche Verkehr wur-

de zumindest voribergehend marginalisiert. Die-
sen ,Einschlag” hat er noch nicht Gberwunden,
aber es ist eine Erholung erkennbar. Das Fahrrad
erfreut sich zeitweilig einer deutlich wachsen-
den Beliebtheit, muss aber um die dauerhafte
Stabilitat dieses Zuwachses bangen. Der in den
verkehrsmittelbezogenen Abbildungen rot darge-
stellte Sockel des Autofahrens bleibt beachtlich,
insbesondere sein Kilometeranteil.

Beachtlich ist auch das Geschehen im FuRverkehr.
Zuruckgeworfen auf eine erzwungene Nahmobi-
litat haben viele von uns das ZufulRgehen wieder-
entdeckt. Das Tracking misstdiese Anteile sensibel
undoftgenaueralseinerlckblickende personliche

Anteile der pro Person zuriickgelegten Tageskilometer
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Berichterstattung in einem selbst auszufullenden
Mobilitatstagebuch. Umso eindrucksvoller stellt
sich der feststellbare Zuwachs dar. Dies gilt vor al-
lem fur die Unterwegszeit. Im Schnitt wird pro Tag
und Person etwa 20 Minuten gegangen, an Wo-
chenenden sogar deutlich mehr. Dies ist ahnlich
lange wie die mittlere Zeit in einem Auto. Ein Teil
ist natdrlich dem fast durchweg schonen Wetter
geschuldet. Aber dies ist nicht die alleinige Erkla-
rung. Neue Aktivitaten und zeitweilig veranderte
Routinen waren entscheidender.

Wahrend sich der Radverkehr nach den Tracking-
Ergebnissen von seinem ,Corona-Hoch“ Schritt
flr Schritt verabschieden muss, gilt dies nicht
flr den Fuldverkehr. Bis zum bisherigen zeitlichen
Ende unserer Auswertung Anfang Juni erfreut
sich dieses ,Verkehrsmittel” einer ungebrochenen
Beliebtheit. Ob diese neue Passion langer Bestand
haben wird, bleibt abzuwarten. Noch kann der
FuRverkehr als Gewinner gelten —ein Grund, ihm
in der Verkehrsgestaltung kunftig erheblich mehr
Aufmerksambkeit als bisher zu widmen.

So fallt eine erste Zwischenbilanz basierend auf
den Tracking-Ergebnissen unterschiedlich aus.
Das ,Zuruck zur Normalitat” ist uniubersehbar. Es
gilt sowohl fur das Aktivitatsniveau als auch fur
die Autonutzung. Fur den insbesondere auf mitt-
leren und langeren Strecken wichtigen offentli-
chen Verkehr kann dies bis zur Jahresmitte noch
nicht verzeichnet werden. Anders die Nahmobi-
litat mit Ful3- und Radverkehr. Sie hat die Mobili-
tatsroutinen der letzten Wochen und Monate weit
uber das gewohnte Normalmal? hinaus gepragt.
Steigbugelhalter dafur war selbstverstandlich das
Wetter, entscheidender aber vermutlich die per
Verordnung entfallenden Moglichkeiten fur Akti-
vitaten mit groBerem Aktionsradius. Schon jetzt
kehren Urlaubswinsche und andere Reiseakti-
vitaten zurtick. Je mehr sie sich in die Praxis um-
setzen lassen, desto eindeutiger wird das Mobili-
tatsgeschehen wieder durch Auto, Bus und Bahn
gepragt sein.

Doch vor einem solchen Ausblick nun zu den
MOBICOR-Befragungsergebnissen. Sie ermogli-
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chen eine noch differenzierte Bestandsaufnahme
des Status quo in diesem Frihsommer.

ALT UND JUNG, ARM UND REICH

Die Ergebnisse aus der MOBICOR-Befragung von
1.500 Personen im Alter ab 16 Jahren bestatigen
die Tracking-Befunde. Die Erhebung erfolgte auf-
tragsbedingt zwischen Anfang Mai und der zwei-
ten Juniwoche, also erst nach dem eigentlichen
Shutdown. Je weiter sich die Befragung von der
engeren Lockdown-Phase entfernt, desto hoher
fallt das Mobilitatsniveau aus. Waren Anfang Mai
im Schnitt rund 70 Prozent der Befragten an ,ih-
rem” Berichtstag aufBer Haus unterwegs, sind es
Anfang Juni nahezu 90 Prozent. Im Durchschnitt
ergibt sich ein Wert von 79 Prozent. Dies sind je-
doch noch immer weniger als die 85 Prozent, die
unser Vergleich mit der zuletzt gemessenen Nor-

malsituation im Mai 2017 ergibt. Hierflr ziehen
wir das MiD-Ergebnis fur diesen Zeitpunkt heran.

Dabeizeigen sich nichtin allen Bevolkerungsgrup-
pen die gleichen Verlaufe. Das Minus fallt in den
Altersgruppen mit hohen Anteilen von Berufsta-
tigen erwartungsgemafR grolRer aus als unter den
Seniorinnen und Senioren im Alter ab 65 Jahren.
Und auch sozio-6konomische Unterschiede spie-
len eine Rolle. Segmente mit schlechter, guter
oder sehr guter okonomischer Lage unterschei-
densich.Wahrend sich in den beiden statushohen
Gruppen bis in die ersten beiden Maiwochen un-
gewohnlicherweise niedrigere Unterwegskenn-
ziffern zeigten als im Segment mit einer schlech-
ten Lage, haben sich ab Mitte Mai die gewohnten
Verhdltnisse wieder eingependelt. Je hoher die
okonomische Lage, desto groRBer erneut der Mobi-
litatsfuBabdruck. Da zudem das mittlere Minus

AuBer-Haus-Anteile nach Altersgruppen

Angaben in Prozent

gesamt 16-<30  30-49 50-64 65+
Jahre Jahre Jahre Jahre
M moBICOR M miD

MID-Referenzmonat Mai und Ergebnisse MOBICOR 1. Welle 2020, Personen ab 16 Jahren

AuBer-Haus-Anteile nach 6konomischem Status

Angaben in Prozent

hoch

niedrig mittel

okonomischer Status
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in der einkommensstarksten Gruppe am kleins-
ten ausfallt, hat die Pandemie diesen Unter-
schied sogar verstarkt. Die kurzfristige Umkehr
ist plausibel. Sie ist darauf zurlckzufihren, dass
in bestimmten Bevolkerungsgruppen weniger
Homeoffice-Moglichkeiten gegeben waren und
so weiterhin die Notwendigkeit bestand, arbeits-
bedingt unterwegs sein zu mussen.

Die wiedergekehrten Unterschiede zwischen
Arm und Reich spiegeln sich in den absoluten
Werten wider. Sowohl die durchschnittliche Ki-
lometersumme pro Person und Tag als auch die
Unterwegszeit fallen in der dkonomisch starks-
ten Gruppe am grofdten aus. 46 Tageskilometer
und 86 Tagesminuten bei hohem okonomischen
Status stehen 27 Kilometern und 64 Minuten bei
niedrigem Status gegentber. Dass dabei der Zeit-
bedarf in der einkommensstarken Gruppe nicht

proportional mit den bewaltigten Kilometern
wachst, kann auf die andere Verkehrsmittelwahl
zurlckgefuhrt werden. lhre Vertreterinnen oder
Vertreter sitzen wesentlich ofter hinter dem Steu-
er des eigenen Autos als einkommensschwachere
Personen, die sich eher auf den OPNV verlassen
(mussen). Dazu spater mehr.

Die Befragungsergebnisse lassen den Blick auf die
Anlasse zu, warum wir unterwegs sind. Zu nor-
malen Zeiten erfolgt rund ein Drittel aller Wege
berufsbedingt. Dies ist weniger, als oft unterstellt.
Aber in Corona-Zeiten reduziert sich der beruflich
verursachte Anteil verstandlicherweise deutlich.
Er betragt gemittelt Uber Mai und AnfangJuni nur
noch —oder immerhin — ein Viertel aller Anlasse,
aus denen wir aktuell unterwegs sind. Wenn Ar-
beitswege, dienstliche Wege und Ausbildungs-
wege zusammengefasst werden, sind dies hoch-

Mobilitatsriickgdnge in Prozent im Corona-Mai gegeniiber MiD-Mai, Tageswerte pro Person nach Teilgruppen

Mittelwerte und Ruckgang in Prozent gegenliber dem MiD-Ausgangswert

okonomischer Status

16 bis 30 bis 50 bis 65 Jahre
gesamt  niedrig mittel hoch 29 Jahre  49Jahre  64Jahre undalter
79% 73% 78% 86% 74% 85% 78% 75% B Unterwegsquote
2,4 2,1 2,2 2,8 2,2 2,6 2,6 2,0 B Wege pro Tag
34 27 29 46 36 39 37 22 Kilometer pro Tag
0 75 64 75 86 70 79 85 65 B Unterwegszeiten proTag
-10 I I | I ] I |
-20
-30

MID-Referenzmonat Mai und Ergebnisse MOBICOR 1. Welle 2020, Personen ab 16 Jahren
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gerechnet 42 von rund 170 Mio. Wegen taglich
—in der Altersgruppe ab 16 Jahren. Entsprechend
nehmen anteilig gesehen andere Wegezwecke zu,
wie etwa der Freizeitverkehr. Der Einkaufsverkehr
hat absolut gesehen sogar schon wieder sein al-
tes Niveau von 39 Mio. Wegen taglich erreicht.

Damit einher geht eine Verschiebung der Tages-
ganglinie. Insgesamt liegt hier der aktuelle Verlauf
absolut gesehen natirlich deutlich unter dem ur-
sprunglichen Niveau. Aber auch diese Reduktion
ergibt sich nicht linear, sondern plausibel in hohe-
rem Mal% in den Morgen- und Abendstunden.

Dies ist ein Umstand, der bei der Interpretation
der Veranderungen im Verkehrsmittelmix eine
wichtige Rolle spielt. Zusatzlich ist bei all diesen

Effekten zu berticksichtigen, dass das Mobilitats-
niveau insgesamt nach wie vor reduziert ist, ent-
standen durch mehr Zeiten zu Hause und die oft
nicht freiwillige Beschrankung auf kurze Wege,
wenn das Haus verlassen wird. Jedoch bleibt
hervorzuheben, dass wahrend der gesamten ver-
scharften Lockdown-Phase eine Grundmobilitat
erhalten geblieben ist.

Dies drickt sich in den schon erwahnten, weiter-
hin relativ hohen mittleren Unterwegszeiten aus.
Sie liegen im Mai/Juni 2020 mit 75 Minuten nicht
mehr erheblich unter den sonst tblichen rund 80
Minuten. Zeit, die fur lange Wege gespart wurde,
wurde also offenbar fuir Ausgange zu Ful8 oder mit
dem Fahrrad umgewidmet.

Fortsetzung auf Seite 23

Verkehrsaufkommen pro Tag absolut nach
Hauptwegezweck

Hochrechnung in Millionen Wegen

M miD

Arbeit
dienstlich
Ausbildung
Einkauf
Erledigung
Freizeit
Begleitung

Bl MOBICOR

MID-Referenzmonat Mai und Ergebnisse MOBICOR 1. Welle 2020, Personen ab 16 Jahren

Wege pro Tag, ohne Wirtschaftsverkehr

Hochrechnung in Millionen Wegen
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34%

nutzen zurzeit lieber das Auto,
anstatt Bus oder Bahn.
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Henrik Falk im Gesprach mit Andreas Knie und Robert Follmer,

moderiert von Joachim Scholz

Einige MOBICOR-Ergebnisse legen nahe, dass der offentliche Verkehr zumindest zeitweise

zum Verlierer der Pandemie geworden ist. Doch deckt sich dies mit Wahrnehmungen der

Betreiber? Und wie kann dem begegnet werden? Haben wir wirklich verkehrt gewendet?

Im Gesprach mit dem Vorstandsvorsitzenden der Hamburger Hochbahn, Henrik Falk,
diskutieren die beiden MOBICOR-Studienleiter Andreas Knie (WZB) und Robert Follmer

(infas) die Ergebnisse und versuchen einen konstruktiven Ausblick zu geben. Das Gesprach

moderierte Joachim Scholz von infas.

Herr Falk, welche Auswirkungen hat die Corona-Pan-
demie auf den OPNV in Hamburg?

Falk: In der Hochphase der Corona-Pandemie sind
wir in Hamburg auf 30 Prozent runtergefahren. Das
ist nicht weiter verwunderlich, viele sind zu Hause
geblieben, weil es keine Mobilitatsanlasse gab. Inzwi-
schen sind wir gesichert wieder bei 70 Prozent, was
ich so schnell nicht erwartet hatte. Dazu hat sicherlich
das Thema ,Masken® aber auch ein Vertrauen in die
Hochbahn beigetragen. Doch man darf sich keiner
lllusion hingeben: 100 Prozent werden erst wieder
erreicht, wenn wir Corona vollstandig im Griff haben.
Was nicht heil3t, dass wir, um eine Mobilitdtswende
zu bewerkstelligen, nicht noch weitere MaBnahmen
benotigen. Der Blick in die Historie Iasst aber vermu-
ten, dass der coronabedingte Einbruch nicht nach-
haltig ist. Nach der Spanischen Grippe 1918 hat der
OPNV in den 20er Jahren in den Metropolen einen
massiven Ausbau erfahren.

Follmer: Uberraschend sind die Ergebnisse hinsicht-
lich des Lockdown ja nicht. Ich bin allerdings skeptisch,
ob die Pandemie einen Fortschritt bringt. Es sind ja
vor allem diejenigen mit Wahlfreiheit, die wirtschaft-
lich besser Gestellten, die dem OPNV moglicherweise
auch langer den Ricken kehren. Ist nicht zu beflrch-
ten, dass der OPNV in ein Imageproblem rutscht?
Knie: Die infas-Daten zeigen ja ein Hochfahren des
OPNVs, was optimistisch stimmt. Die weniger wahl-
freien Stammkunden sind weitgehend wieder da.
Wenn die Verkehrsanldsse wieder hochfahren, die
Touristen und die Studenten wiederkommen, dann
ist man wieder in der Ausgangssituation. Die grof3e

Angst, dass die Menschen wegen der Sorge einer An-
steckung nicht mehr U- und S-Bahn fahren, kann man
flr das Kernpublikum nicht bestatigen. Allerdings war
der urspriingliche Zustand ja nicht ideal. Wir waren ja
aufdem Sprung zur Wende, den offentlichen Ver-
kehr auszubauen. Diejenigen, die Uber Wahlfreiheit
verfligen, die Autos haben, die alles Mogliche haben,
die wir langsam in Bus und Bahn bringen wollten,
haben wir noch nicht zurlickgewonnen. In Berlin ist
jetzt beispielsweise mit der weitgehenden Einstellung
der E-Bikes von Uber, dem Ende von Clevershuttle und
einigen E-Scooter-Anbietern, die Multimodalitat erst
einmal verschwunden. Die Vielfalt, von der der OPNV
auch profitiert hat, ist nicht mehr da. Deshalb sitzen
viele wieder im Auto. Und da mussen wir etwas tun.

Bestehen denn Chancen, jetzt etwas fiir die Verkehrs-
wende zu tun?

Falk: Eigentlich sind wir wieder in der Ausgangssitu-
ation, die vor der Pandemie ganz gut aussah, wobei
sich in Hamburg eine besondere Situation ergeben
hat. Die Burgerschaftswahl fand ja kurz vor der Pan-
demie statt, die Koalitionsverhandlungen folgten mit
Verzogerung und unter dem Eindruck der Pandemie.
Und bisher hatte man in Hamburg immer versucht,
allen, auch den Autofahrern, gerecht zu werden und
nicht einzelne Losungen zu praferieren — beispiels-
weise Sharing-Systeme. Das hat sich jetzt geandert.
Das sieht man schon daran, dass wir erstmalig eine
Verkehrsbehorde haben, die das Ziel Mobilitatswende
in ihrem Namen tragt. Politisches Ziel ist, bis 2030
den sogenannten Hamburg-Takt umzusetzen, so dass
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Verkehrsbetrieben (BVG) tatig, unter anderem als Leiter der Rechtsab-
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jeder innerhalb von flinf Minuten ein Mobilitatsan-
gebot zur Verfligung hat — sei es ein offentliches
Verkehrsangebot, ein On-Demand- oder ein Sharing-
System. Das sind sehr ambitionierte Ziele, auf die

sich der Senat verpflichtet hat, um seine Klimaziele
zu erreichen. Dazu sind 600 neue Haltestellen, eine
Aufstockung der Busflotte um 50 Prozent und vieles
andere geplant. Uber den Hamburg-Takt haben wir
eine Chance, dass die On-Demand-Angebote auch
wirtschaftlich erfolgreich sein konnen. Ohne die Ein-
bindung in eine gesamtstadtische Strategie wird das
nicht zu schaffen sein.

Knie: Es gab bereits vor der Pandemie die Bereitschaft,
Uber Bus und Bahnen hinauszudenken. Jetzt ergeben
sich jedoch gute Chancen, etwa durch die Experimen-
tierklausel. Auch gibt es beim Personenbefoérderungs-
gesetz (PBefG) revolutiondre Reformideen. Es muss
jedoch darauf geachtet werden, dass die Bestellerent-
gelte, die jetzt wegen der Pandemie auf 2,5 Milliarden
Euro aufgestockt wurden, nicht ausschlieBlich dafir
verwendet werden, Betriebsverluste zu kompensieren.
Es misste moglich sein, damit auch neue Geschafts-
modelle zu fordern, insbesondere fur die , letzte
Meile” Ich setze da Hoffnung auf Burkhart Jung (Ober-
blirgermeister der Stadt Leipzig und Stadtetagsprasi-
dent), in Minchen wie anderswo passiert einiges und
wir sind als WZB mit dem Senat in Berlin im Gesprach.
Hier wird zum Beispiel dartiber nachgedacht, eine
City-Maut einzufuhren. In jedem Fall hat die leere und
ruhige Stadt wahrend der ersten Pandemiewelle ein
Bild davon vermittelt, wie eine Stadt auch aussehen,
sich anhoren und benehmen kénnte. Von alleine geht

dies nicht, aber der Schwung vor der Pandemie ist
nicht verloren gegangen, es gibt Grund zur Hoffnung.
Follmer: Ich habe im Rahmen der regionalen MOBI-
COR-Aufstockungen in den Bundeslandern Hessen,
Bayern und Baden-Wirttemberg die Diskussion
gefiihrt. Es gibt trotz allem gerade im Hinblick auf
den OPNV Aufbruchsstimmung und Zuversicht, aber
einige Zahlungen zeigen, dass der Autoverkehr im Ver-
gleich zum Vorjahreswert jetzt schon gewachsen ist,
obwohl die anderen Verkehrsmittel eher bei 80 bis 90
Prozent stehen, nur das Fahrrad regional zeitweise da-
ruber. Ich bin skeptisch, ob dem 6ffentlichen Verkehr
durch die Pandemie nicht doch fiir langere Zeit etwas
verloren gegangen ist.

Knie: Es stimmt, insbesondere an der Stadt-Land-
Grenze kippt es wieder hin zum Auto. Und man muss
auch so ehrlich sein, festzustellen, dass die Kfz-Zulas-
sungen in den vergangenen Jahren immer um zwei
bis drei Prozent zugelegt haben. Aber es ist tatsachlich
eine positive Grundstimmung feststellbar. Und spezi-
ell die Innenstadte missen mehr tun. Die guten Dinge
kommen nicht von alleine.

Was muss passieren, um diese positive Grundstim-
mung zu nutzen?

Falk: Bislang fehlte eine Mobilitatsstrategie, die sich
politisch auch gut vermitteln Iasst. Da herrschte

viel Dogmatik links und rechts, es gibt beispielswei-
se keine systematische Verzahnung zwischen den
Angeboten der neuen Mobilitatsanbieter und dem
OPNV. Die Hamburger Idee, binnen fiinf Minuten ein
OV- oder Sharing-Angebot machen zu kdnnen, zeigt,

IM INTERVIEW
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dass es nicht reicht, als OPNV-Unternehmen nur tber
den Ausbau von Bussen und Bahnen nachzudenken.
Um die Mobilitatswende zu schaffen, bedarf es einer
strategischen und ernst gemeinten Einbindung samt-
licher Sharing-Formen. Durch die ,Nationale Plattform
Zukunft der Mobilitat” haben wir jetzt das Reallabor
Hamburg. Damit haben wir die Moglichkeit, dieses
fir Hamburg herauszufinden und es auf der Basis
der hier gewonnen Erkenntnisse deutschlandweit

zu simulieren. Diese Klarheit in der Vorgehensweise
schafft die positive Grundstimmung.

Wie verhilt es sich mit dem landlichen Raum?

Falk: Der Hamburg-Takt bezieht sich im ersten Schritt
auf das Kerngebiet der Metropolregion, also Hamburg
selbst. Das war auch wichtig, weil wir die Komplexi-
tat zunachst nicht noch hoher schrauben wollten. In
der weiteren Folge geht es jetzt darum, die weitere
sinnvolle Ausbreitung dieser Strategie zu konzipieren
und zu erweitern. Das ist besser, als alle Probleme
aufeinen Schlag l6sen zu wollen, denn das ware von
vornherein zum Scheitern verurteilt.

Knie: Die zentrale Frage wird sein, wie sieht die Stadt
von morgen aus? Wir mussen den offentlichen Raum
neu organisieren, was heilst, dem Auto Platz wegzu-
nehmen. Die Angebote werden nicht nur in der Tak-
tung, sondern in der Betriebsform geandert werden
mussen. Auch die Finanzierungskomponente, also
etwa Bestellerentgelte missen besprochen werden,
so dass wir das Gesamtsystem diskutieren. Aktuell
konzentrieren sich viele Akteure stattdessen wieder
auf das Kerngeschaft: Clevershuttle hat die Deutsche

Bahn stark heruntergefahren, VW hat einige Zukunfts-
produkte gestoppt, bei Share Now sind Ziele gekappt
worden. Damit entfallen verbindende Glieder der
Verkehrswende, das integrierte System ist gekiindigt.
Hier muss nun die Wissenschaft mehr tun, aber auch
der Verband deutscher Verkehrsunternehmen und das
Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infra-
struktur. Wir hoffen ebenso darauf, dass die Zivilge-
sellschaft mehr Druck aufbaut und Stadte wie Berlin,
Hamburg oder Miinchen enger zusammenarbeiten.

Wir haben jetzt viel liber den stadtischen Raum ge-
sprochen. Lassen sie uns noch einmal den landlichen
Raum betrachten.

Follmer: Die Messungen zeigen, dass das Auto im
landlichen Raum immer schon eine zentrale Rolle
spielte. Die langeren Strecken auf dem Land konnten
auch wahrend der Pandemie nicht auf zu Ful} oder
mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden. Insofern waren
hier Auswirkungen bezogen auf den Verkehrsmix na-
turlich geringer, obwohl auch dort der OPNV zumin-
dest zeitweise erhebliche Einbul3en hatte.

Falk: Mit der Konzentration auf Innovation im landli-
chen Raum wird man die Mobilitatswende aber nicht
hinbekommen. Wir missen, um schneller voranzu-
kommen, gewisse Realitaten anerkennen. Grundsatz-
lich wird im landlichen Raum viel Auto gefahren und
der OPNV ist tendenziell unattraktiver. Die Mobilitats-
wende wird somit nicht vom landlichen Raum in die
Metropole zu organisieren sein, sondern umgekehrt.
Ich muss mich zundchst also auf die Metropolen
konzentrieren. Allerdings werden dabei viele Aspekte

Robert Follmer ist bei infas als Bereichsleiter verantwortlich fir die
Mobilitats- und Regionalforschung. Seit 30 Jahren befasst er sich als
Diplom-Soziologe und Erhebungsexperte mit Fragestellungen rund
um die Mobilitat, die Stadtentwicklung und deren Zusammenhange

in Deutschland, auch mit internationaler Perspektive. Er verantwortet
bei infas zahlreiche Mobilitatsstudien, unter anderem mehrfach die
,Mobilitat in Deutschland” und aktuell die MOBICOR-Studie.
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als gegeben angesehen, bei denen ich Zweifel habe:
On-Demand-Angebote —funktionieren die eigentlich?
Bisher haben alle rote Zahlen geschrieben. Die Idee
war immer, dass es sich erst rechnen wird, wenn die
Personalkosten der Fahrer wegfallen, also autonom
gefahren wird. Das kommt allerdings in friihestens
zehn Jahren, wenn Uberhaupt. Anderseits mussen die
Stadte und Kommunen einsehen, dass eine Mobili-
tatswende nicht funktionieren wird, indem einfach
nur der OPNV ausgebaut wird. Dies haben wir als
Branche in 100 Jahren nicht geschafft, warum soll das
jetzt klappen? Es ist also ein flachendeckendes System
notig - mit einem Mix aus klassischem OPNV und au-
todhnlichen Gefalden, wer auch immer diese betreibt.
Die Menschen sollen nicht auf ihr Auto angewiesen
sein, sondern in neue Sharing-Systeme wechseln.
Knie: Es gilt, die Starken zu starken. Nach wie vor wer-
den Neubaugebiete ohne OPNV geplant. Nach wie vor
gibt es auseinandergezogene Stadte, die lange Wege
verursachen. Zudem wachsen die Stadte an den Ran-
dern, wo der OPNV schwer hinkommt. Wir brauchen
stattdessen ein Hub-and-Spoke-Konzept, bei dem die
Menschen an kleineren Verteilern abgeholt werden.
Denn wenn sie erst einmal im Auto sitzen, bleiben sie
auch dort. Und da spielen autonome Shuttles sehr
wohl eine Rolle. Pilotprojekte zeigen beispielsweise,
dass dltere Menschen auf dem Dorf das autonome
Shuttle, das vor ihrer Tir halt, auch nutzen. Und in
Dorfern sind solche Shuttles jetzt schon technisch
moglich. Allerdings gibt es gegenwartig keine Akteure,
keine Industrie, die das umsetzt. Es fehlt der Transmis-
sionsriemen. Das heif3t, die ganzen Planungspramis-

sen mussen hinterfragt werden, sowohl im landlichen
Raum als auch im stadtischen Verkehr.

Follmer: Wenn Moia ins Stocken geraten wirde und
weitere Alternativen ebenfalls, muss es dann die
Hochbahn machen?

Falk: Moia ist in enger Kooperation mit der Hochbahn
entwickelt worden. Wir haben Uberlegt, ob wir uns
auch wirtschaftlich engagieren, sehen aber, dass

das keinen Sinn macht. Dass das erstmal ein reines
Verlustgeschaft ist, war allen Akteuren von Anfang an
klar. Es gilt aber die Wette, dass es betriebswirtschaft-
lich so zu gestalten ist, dass das Geschaftsmodell
funktioniert. In diesem Fall muss ich diese Angebote
als offentliches Unternehmen gar nicht betreiben.
Wenn aber in der Ausschreibung Anforderungen
hinzukommen, so dass sich kein privatwirtschaftli-
cher Betreiber findet, es aber gleichzeitig strategisch
wichtig ist, dann wirde ich es mir als Hochbahn
uberlegen. Weil klar ist, dass die Mobilitatswende
alleine mit einem GroRraum-OPNV nicht zu schaffen
ist. Wenn aber private Firmen um den Auftrag pitchen
und offentliches Geld aufgewendet wird, dann sollte
der Auftrag in diesen Kreis vergeben werden, da muss
ich als Hochbahn nicht mitpitchen und bilde mir auch
nicht ein, dass ich dies effizienter kann. Private Unter-
nehmen haben ihre Berechtigung. Den groRen Kriti-
kern, die fordern, dass der OPNV alles selbst betreiben
soll, muss man sagen: So klappt Innovation nicht,

das ist angstgetrieben. Die Diskussion hatten wir am
Anfang mit Car2go und Drive Now. Am Ende hat nicht
einmal eine Kannibalisierung stattgefunden.

IM INTERVIEW
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Also geht es darum, verschiedene Player an einen
Tisch zu bekommen?

Falk: Der Verkehrsverbund ist nicht nur fir den OPNV
da. Wenn die Mobilitdtswende befeuert werden soll,
muss der Verbund separate Unternehmen zusam-
menbringen. Wenn ich das BedUrfnis habe, Themen
wie Radverkehr, Sharing-System, OPNV-Zusammen-
arbeit zu organisieren, bendtige ich eine planerische
Kompetenz, die heute noch keiner hat. Und niemand
kann genau simulieren, wo sich welche Verkehre
entwickeln werden oder wo und wann On-Demand-
Angebote Sinn machen. Da sehe ich die 6ffentliche
Hand gefordert. Sie muss entwickeln, aber nicht selbst
betreiben.

Knie: Die urspriingliche Idee war ja, dass die Konzerne
die letzte Meile aus unternehmerischer Perspektive
alleine betreiben. Dass das nicht aufgehen kann, ist
heute klar. Deshalb stellt sich die dringende Frage:
Wer kiimmert sich um die Finanzierung, wer um die
Planung? Aber das sind nur erste kleine Ansatze. In
der Diskussion wurden beispielsweise Clevershuttle
und Berlkonig betrachtet, als ob es Feinde waren. Was
fehlt, ist eine Koalition der Akteure. Und dazu brau-
chen wir eine andere Betrachtung von Stadt. Diese
Debatte wird aulRerhalb von Deutschland bereits
massiv gefuhrt, etwa in Belgien, in den Niederlanden
oder in Frankreich —nur in Deutschland nicht. Hier
sagen die Kommunen: Wir kdnnen die Autoindustrie
nicht gefahrden, sonst sterben Arbeitsplatze und Un-
ternehmensstandorte. Insofern missen die Angebote
in Hamburg, Berlin und Miinchen geblindelt werden,
um gemeinsam neue Akzente zu setzen.

Falk: Wir mussen die Projekte der Wissenschaft so
transparent machen, dass von dort iber den Einzel-
versuch hinaus allgemeingultige Erkenntnisse kom-
men. Und wir lernen: Ich muss vor Ort probieren, was
funktioniert und was nicht. Wir werden in Hamburg in
Kirze die autoarme Innenstadt testen. Es wird einen
autofreien Jungfernstieg und eine autofreie Mdncke-
bergstralle geben und wir werden das mit Forschung
begleiten. Nach allen Diskussionen etwa in Kopenha-
gen oder Wien zeigt sich, dass Platze Schritt fir Schritt
wieder zurlickzuerobern sind. Dies lasst sich nicht von
heute auf morgen bewerkstelligen - und wenn unsere

Gesprachsrunde in politischer Verantwortung ware,
wurde das auch keiner von uns probieren.

Follmer: Hat die Pandemie die Achillesferse des OPNV
aufgedeckt? Wie steht es um die Aufenthaltsqualitat
im OPNV mit Blick auf die Autofahrer? Missen Ihre
geplanten 700 neuen Haltestellen und die Busse nicht
schoner und angenehmer werden als bisher?

Falk: Wenn unter Fachleuten Uber Infrastruktur gere-
det wird, geht es vorrangig um Mengen, also Zahl der
Haltestellen oder Fahrzeuge. Aber uns ist klar, dass der
Schlissel zum Erfolg beim geplanten Hamburg-Takt
im Bereich Service liegen wird. Das heil$t Durchgan-
gigkeit und Einheitlichkeit vom Kunden her gedacht.
Und wir machen einiges bereits gut. Allerdings fallt es
uns hier in Hamburg auch schwer, Dinge zu Uber-
nehmen, die die S-Bahn gut macht. Und wenn alle
Shuttle-Betreiber ihr eigenes Geschaftsmodell und
unterschiedliche Qualitatsstandards haben, wird es
schwierig, eine einheitliche Aufenthaltsqualitat zu
entwickeln. Eine Zusammenarbeit bis hin zu einer
gemeinsamen Denke zu organisieren, ist eine riesige
Aufgabe.

Knie: Wir fangen damit an, Bestellerentgelte nicht in
klassischen Ausschreibungen von Bus- und Bahnkilo-
metern zu vergeben, sondern dabei auch Zielvereinba-
rungen Uber Qualitat mit einzufordern. Und Mobi-
litatsbudgets muissen als grof3es Thema steuerlich
begunstigt werden.

Wird es denn neue Ticketarten geben, etwa fiir Pend-
ler, die aufgrund von Homeoffice nur noch ein paar
Tage pro Woche fahren?

Falk: Homeoffice heif3t ja nicht, dass ich 24/7 zu
Hause bin. Die Fahrtanlasse werden sich verschieben.
Und in den Nebenzeiten hatte der OPNV schon immer
Kapazitaten frei, unsere durchschnittliche Auslastung
liegt bei 40 Prozent Die groRe Chance des Homeoffice
besteht darin, dass Menschen in den Zeiten den OPNV
nutzen, zu denen wir schon vor Corona massig freie
Kapazitaten hatten.

Herr Falk, Herr Knie, Herr Follmer: Herzlichen Dank fur
das Gesprach.
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Projekt und Methoden

Das Forschungsvorhaben ,, MOBICOR* wurde vom
Bundesministerium fir Bildung und Forschung
(BMBF) angeregt und wird auch finanziell als ein
Gemeinschaftsprojekt von WZB, infas, MOTIONTAG,
Nuts One und nexus unterstutzt. Gegenstand der
Forschung ist es, die Beweglichkeit der Gesellschaft
vor, wahrend und nach der Corona Pandemie zu
vermessen, zu analysieren und hinsichtlich ihrer
Wandelbarkeit zu verstehen. Dabei sollen qualitative,
quantitative sowie neue digitale Erhebungsmethoden
eingesetzt werden.

Die Befragungen

MOBICOR ist als Langsschnittbefragung angelegt und
damit ein echtes Panel. In drei Wellen beginnend im
Mai 2020 sollen zunachst bis zum Jahresanfang 2021
in einem reprasentativen Ansatz zufallig ausgewahl-
te Blirgerinnen und Burger telefonisch sowie online
befragt werden. Die bundesweite Ausgangsstichprobe
betragt 1.508 Interviews. Hinzu kommen separat aus-
gewertete regionale Aufstockungen in den Bundes-
landern Hessen, Baden-Wurttemberg und Bayern. Die
zugrunde liegenden echten Zufallsstichproben basie-
ren bundesweit auf einem Dual-Frame-Verfahren und
regional auf Festnetzstichproben. Grundgesamtheit
ist die deutschsprachige Bevolkerung im Alter ab 16
Jahren. Der Fragebogen orientiert sich an der Vorge-
hensweise der Studie ,Mobilitdt in Deutschland®, die
infas zusammen mit Partnern fiir das Bundesminis-
terium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
durchgefihrt hat. Frageformulierungen wurden
ubernommen. Damit ist die Anschlussfahigkeit an die
Ergebnisse aus dieser Leitstudie gewahrleistet.

Die App
Zusatzlich setzen wir ab Anfang Juni die Tracking-App

mobico ein. Sie wird ab August Ergebnisse bereit-
stellen. Fir die Monate Januar bis Juni basieren die

Tracking-Ergebnisse noch auf einem nicht reprasenta-
tiven Testsample mit etwa 1.000 beteiligten Erwach-
senen. Die auf dieser Grundlage bereits ermittelten
Eckwerte wie etwa Aktivitatsquoten oder Tagesstre-
cken entsprechen in ihrer Auspragung bekannten Pa-
rametern aus reprasentativen Studien. Die so erfolgte
externe Validierung uber die aus der MiD abgeleiteten
Erwartungswerte zu ,Normalzeiten“ sprechen fir die
Nutzugsmoglichkeit der Tracking-Ergebnisse. Ab Juni
wird diese Stichprobe erweitert und mit der reprasen-
tativen Befragung verknlpft. In Kiirze werden damit

auch fur diesen Teil reprasentative Ergebnisse zur

Verfugung stehen. Wichtige Grundprinzipen sind da-
bei transparente Information, Freiwilligkeit und eine

Auswertung nach den gultigen Datenschutzkriterien,
um die Identifikation von Einzelfallen auszuschliel3en.

Die von MOTIONTAG entwickelte App zeichnet
Bewegungsdaten Smartphone-basiert auf. Gleich-
zeitig errechnet sie anhand stetig weiterentwickelter
Algorithmen weitgehend automatisch und in Echtzeit
die genutzten Verkehrsmittel. Dabei werden zehn
Verkehrsmittel unterschieden. Es wird die zurtickge-
legte Entfernung bestimmt sowie die Zeit, die man
daflr benétigt hat. Mit Unterstitzung der Probanden
ebenfalls moglich ist eine Kategorisierung der Aufent-
haltsorte. Hierzu planen wir zurzeit Erweiterungen,
um auch dies in einem héheren Grad zu automatisie-
ren und so den Aufwand fur die Teilnehmerinnen und
Teilnehmer zu reduzieren.

Wie wir fortfahren

In weiteren Schritten werden wir die begonnenen
Analysen vertiefen und das Panel fortfiihren. Die
Berichterstattung erfolgt kontinuierlich jeweils nach
dem Abschluss einer Erhebungswelle. Unser besonde-
res Augenmerk gilt dabei der sozialwissenschaftlichen
Perspektive. Bei Bedarf werden wir auch Zwischen-
auswertungen auf Basis des Trackings zur Verfligung
stellen.
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DIE VERKEHRSMITTELWAHL — EIN NEUER
MODAL SPLIT?

Die Aufteilung der Verkehrsmittel zieht in der
Regel die grofste Aufmerksamkeit auf sich. In der
aktuellen Situation hat dies eine besondere Be-
rechtigung. Denn wahrend sich abzeichnet, dass
Tagesstrecken, Unterwegsquoten und -—zeiten
eher friher als spater wieder das gewohnte Ni-
veau erreichen werden, ist dies bei der Verkehrs-
mittelwahl keine Selbstverstandlichkeit.

Und tatsachlich lohnt sich der genauere Blick. Der
ubliche Wege-Modal-Split, den wir in der Befra-
gung analog zum bisherigen MiD-Verfahren er-
mitteln, zeigt Erstaunliches. Prozentual gesehen,
ist vor allem das Zu-Ful3-Segment — wie schon
im Tracking — der grolRe Gewinner. Der Anteil der
nur zu Fuld zurtcklegten Wege steigt fur die Be-
volkerung ab 16 Jahren von rund 20 Prozent in
einem ,Normal-Mai“ auf 27 Prozent in unseren
rund sechs Beobachtungswochen im Frihsom-
mer 2020. Zu Beginn dieser Periode konnte er so-
gar die 30-Prozent-Marke Uberschreiten, um sich
danach wieder langsam zu reduzieren. Trotzdem
halt er nach wie vor ein beachtliches Niveau.

In der prozentualen Verteilung ergeben sich da-
raus rechnerisch Auswirkungen auf die Ubrigen
Verkehrstrager. Wird der Gesamt-Modal-Split
nach stadtischen und landlichen Regionen un-
terschieden, zeigen sich sowohl bei den aktuellen
Zu-Ful3-Anteilen als auch den ubrigen Verkehrs-
tragern Unterschiede. In den Stadtregionen neh-
men FufS- und Radverkehr zusammen 42 Prozent
ein. Der MIV kommt auf 53, der OV auf sieben
Prozent. Im Vergleich zu den MiD-Werten bedeu-
tet dies vor allem fur Bus und Bahn einen herben
Rickschlag. Die Pkw-Anteile sind stabil, wobei die
Mitfahreranteile coronabedingt etwas in Mitlei-
denschaft geraten. Ful3- und Radverkehr legen
gemeinsam betrachtet zu. In den landlichen Regi-
onen ist dies ahnlich, wobei der OV sein dort mit
flnf Prozent ohnehin geringes Niveau anteilig

verteidigt. Hintergrund dafur durfte die Tatsache
sein, dass die Mehrheit der Fahrgaste aullerhalb
der Stadtregionen ohnehin nicht wahlfrei ist. Ihr
steht oft kein Auto zur Verfligung und die OV-
Distanzen sind in der Regel zu grof3, um fur den
Radverkehr in Betracht zu kommen.

Werden Stadt und Land wieder zusammenge-
fasst und ein weiteres Mal die Unterschiede nach
Einkommensgruppen betrachtet, sticht insbe-
sondere das Verhaltnis zwischen MIV und OV ins
Auge. Im hohen Einkommenssegment verzeich-
net der OV gegenwartig nur einen Anteil von zwei
Prozent aller Wege. Vor dem Corona-Geschehen
waren es acht Prozent. Unter den ,oberen Zehn-
tausend” fahrt gegenwartig kaum jemand mehr
offentlich. Gestiegen ist dafuir der ohnehin schon
hohe Autofahreranteil. Er liegt nun bei 58 statt
sonst bei 54 Prozent. Dieser Abstand wird sich
vergrofdern, wenn sich der Zu-FuB-Anteil wieder
normaleren Verhaltnissen annahert, also tech-
nisch ausgedruckt Prozentpunkte abgibt. Anders
moglicherweise in der bkonomisch gesehen unte-
ren Gruppe. Der Autoanteil sinkt hier etwas. Der
FulRverkehr hat in diesem Segment mit 30 statt zu
normalen Zeiten 22 Prozent im Vergleich zur Gbri-
gen Bevolkerung den grofSten Anteil.
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PERSONENKILOMETER IM FOKUS

Wird die Perspektive von den zurlckgelegten
Wegen auf die Ebene der bewaltigten Personen-
kilometer gewechselt, Uberfligelt das Zufullge-
hen gegenwartig den Radverkehr. Im Fuflverkehr
steigt trotz des insgesamt noch niedrigeren Mo-
bilitatsniveaus die hochgerechnete tagliche Zu-
Ful3-Leistung von 80 auf beachtliche 115 Mio.
Kilometer. Dies wird sich nach dem Sommer und
mit schlechterem Wetter wieder reduzieren, aber
moglicherweise bleibt mancher Zusatzkilometer
erhalten. Der Radverkehr verzeichnet hinsichtlich
der Gesamtkilometer absolut gesehen noch im-
mer Einbullen. Er reduziert sich aber etwas we-
niger als der Verkehr insgesamt. Dies gilt in ganz
anderer Weise fir den OV. Seine Verkehrsleistung
verringert sich fur die hier betrachteten Personen
im Alter ab 16 Jahren von 635 Mio. Personenkilo-

meter taglich auf nur noch 182 Mio. Und das Auto
erreicht mit 1.620 Mio. Kilometern schon wieder
die alte ,Bestform” deren Wert 1.661 Mio. Kilo-
meter betrug.

Das vermeintliche Stiefkind, das mit einem Anteil
von rund einem Funftel aller Wege allerdings nie
eines war und mit Blick auf die Kilometersummen
gleichauf mitdem Fahrrad stand, hatalsodie grof3-
te Zwischenkonjunktur. Verlierer ist der offentli-
che Verkehr. Sein Anteil fallt auf etwa die Halfte
des Ausgangswerts zurtick. Daran haben auch die
Juni-Zahlen unserer Beobachtung nichts andern
konnen. Uber die sechs betrachteten Wochen
hinweg konnte sich der OV kaum erholen, auch
nicht knapp zwei Monate nach dem Lockdown.
Wenn zusatzlich das weiterhin etwas geringere
Gesamtmobilitatsniveau berticksichtigt wird, ist
dies absolut betrachtet noch dramatischer.

Verkehrsaufkommen pro Tag absolut
nach Hauptverkehrsmittel

Hochrechnung in Millionen Wegen

Naala

Fahrrad  MIV-Mit- MIV- ov
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GIBT ES EIN FAHRRADHOCH?

Doch wie steht es bei naherem Blick um den in der
Verkehrsplanung stark beachteten Hoffnungstra-
ger, das Fahrradfahren? Viele Zahlstellen zeigen
bis in den Juni hinein eindrucksvoll steigende
Zahlen. In einigen Gro3stadten fallen mehr Rad-
lerinnen und Radler ins Auge. Die Verkehrspolitik
hat darauf teilweise reagiert und mitunter sogar
Radspuren eingerichtet. Diese und damit auch
die dort oft positionierten Zahler ziehen manche
Radler an, die sich bisher andere Wege gesucht
haben. Nicht zuletzt deshalb spiegelt sich dies in
dem von uns frisch gemessenen bundesweiten
Fahrradanteil im Vergleich zum MiD-Benchmark
nicht wider. Er verharrt unter den ab 16-Jahrigen
bei etwas uber zehn Prozent aller Wege. Absolut
gesehen sind es sogar weniger Bewegungen als
vor Corona.

Dieser vermeintliche Widerspruch [0st sich erst
mit einer Art Rontgenblick auf. Wichtig ist dabei
zunachst die durchschnittliche Wegelange, also
die schon beschriebene Verkehrsleistung. Wah-
rend ,vor Corona“ jeder geradelte Weg Uber eine
mittlere Entfernung von 4,3 Kilometer fuhrte,
ergibt sich aktuell eine Distanz von 5,6 Kilome-
ter, also eine Steigerung um 30 Prozent auch in
Sachen ,Sichtbarkeit”. Im zweiten Schritt muss
die Tagesganglinie herangezogen werden. Sie
offenbart, dass sich die Radverkehrssteigerung
ausschlieBlich auf die Nachmittagsstunden kon-
zentriert. In diesem Tagesabschnitt werden nach
den MOBICOR-Ergebnissen sogar mehr Fahrrad-
kilometer angesammelt als in unserem Referenz-
durchschnittsmonat Mai. Dies gilt in Stadten mit
guten Fahrraddistanzen und einer entsprechen-
den Infrastruktur ausgepragter als in den landli-
chen Raumen. So erklart sich die Augenfalligkeit
des aktuellen Radverkehrs. Und die Steigerungs-
raten an den Zahlstellen werden vielfach darauf
zurtckzufUhren sein, dass diese an ohnehin at-
traktiven Fahrradpassagen auf Zahlbares warten.

GLUCKLICH DURCH DIE KRISE —
DAS PRIVATE AUTO

SchlieBlich der Hauptverkehrstrager, das Auto.
Spatestens bei der Betrachtung der absolvierten
Personenkilometer hatte es diese Rolle selbst in
vielen GroRstadten bereits vor der Pandemie inne
—und behalt sie auch im Verlauf. Anteilig auf der
Ebene des Verkehrsautkommens, also der Wege,
verliert das Auto zwar einige Prozentpunkte an
den zeitweilig boomenden Fulverkehr, trotzdem
ist es weiterhin bei mehr als der Halfte aller Wege
das Transportmittel der Wahl.

Dies zeigt sich deutlicher, wenn der Modal Split
ohne den FuRverkehr berechnet wird. So kann
auch in der Anteilsbetrachtung ein wenig besser
eingeschatzt werden, wie sich das Geschehen auf
der Stralle und den Schienenwegen verandert.
Unser MiD-Vergleichsmonat ergibt bei dieser Be-
trachtung einen MIV-Anteil von 72 Prozent, davon
60 Punkte fiir die Fahrerinnen und Fahrer und 12
furdie Mitfahrenden. Der aktuelle MOBICOR-Wert
betragt insgesamt 76 Prozent. Das Fahrrad bleibt
bei dieser Rechnung anteilig stabil. Der OV zeigt
weiterhin ein deutliches Minus. Wenn als Kenn-
zahl die Relation zwischen MIV und OV ermittelt
wird, ergibt sich fur den Mai und Juni 2020 der
Wert 9,5 — also fast zehnmal so viele Personen-
wege mit dem Auto wie mit Bus oder Bahn. 2017
lag die Marke bei der Zahl 6. Diese Entwicklung
muss besorgen. Sie zeigt, welcher Umschwung
droht und in welchem Umfang der Stellenwert
des Autos aktuell zugenommen hat. Dabei ist das
Ende moglicherweise noch gar nicht erreicht. In
den nachsten Wochen werden eher wohlhaben-
dere Personen aus dem Homeoffice auf die Strale
zurlickkehren und dabei vor allem auf das Auto
setzen.

Allerdings hinterlasst Corona auch hier seine Spu-
ren. Der Mitfahreranteil sinkt, der Fahreranteil
steigt nach der Berechnung ohne die FulBwege
deutlich. Die Alleinfahrt ohne Maske verschafft
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also vielfach einen als ungefahrdet empfundenen
Ruckzugsraum. Dies gilt nicht nur in den landli-
chen Raumen, sondern ebenso in den Stadten.

Dem Verstandnis dient hier der Blick auf die lan-
gerfristige Entwicklung des Pkw-Bestands. An-
fang 2020 waren in Deutschland fast 48 Mio. Pkw
zugelassen. Dazu gefuhrt hat eine Steigerung
von etwa 15 Prozent allein in den vergangenen
zehn Jahren. Viele dieser zusatzlichen Autos ste-
hen oder fahren auch in der Stadt. Das Wachstum
wird sich 2020 und vermutlich ebenso 2021 et-
was abschwachen. Trotzdem gehen Experten von
einem zunehmenden Bestand aus. Die Marke von
50 Mio. Autos ist also in Sichtweite. Bei gut 40
Mio. Haushalten und nach MiD geschatzten 55
Mio. Pkw-Fuhrerscheinbesitzerinnen und -besit-
zern kann dies beinahe als Vollausstattung gelten.
Zum Vergleich: Auch die Fahrradflotte ist nach Er-
gebnissen der MID sowie nach Branchenangaben
nicht unerheblich gewachsen. Aber hier betragt
der Zuwachs im gleichen Zeitraum nur zehn Pro-
zent. Und diese rund 75 Mio. Fahrrader stellen an-
ders als die Zulassungsstatistik eine etwas unsi-
chere Angabe dar. Zumindest ist nicht garantiert,
dass von diesen Fahrradern anteilig so viele stra-
Bentauglich und in Verwendung sind wie von den
48 Mio. Pkw auf deutschen Stral3en.

BALD ALLES WIE IMMER - ODER NOCH
VOLLERE STRASSEN UND PLATZ IN BUSSEN
UND BAHNEN?

Zurlck zur aktuellen Situation in Mai und Juni
2020 und einigen vorlaufigen Schlussfolgerun-
gen. Von der sich spatestens seit Juni abzeichnen-
den Erholung werden alle Verkehrstrager profitie-
ren, naturlich das Auto und selbst der 6ffentliche
Verkehr. Nicht nur die StraRen flllen sich wieder,
sondern auch Bahnhofe, Haltestellen, StrafSen-
bahnen, U-Bahnen und Busse. Der Autoverkehr
hat sich viele Freiraume, die er vortbergehend
dem Radverkehr Uberlassen hat, bereits jetzt zu-
rickgeholt. Eine Ausnahme bilden wenige stadti-

sche Strecken — sofern die Verkehrslenker vor Ort
ihr zwischenzeitlicher Mut, dem Fahrrad neue
Raume behelfs-gestalterisch einzuraumen, nicht
wieder verlasst.

Doch es wird nicht von alleine besser werden. Das
beschriebene nachmittagliche Fahrradhoch hat
aller Voraussicht nach ohne kunftige strukturelle
Flankierungen keinen Bestand. Allein aufgrund
sich verandernder Zeitbudgets wird es sich redu-
zieren. Zudem sind nicht alle Ausweichlosungen
— etwa von Bus und Bahn auf den Fahrradsattel
— zum Beispiel angesichts teilweise langer Pend-
lerwege auf Dauer praktikabel. Und weniger an-
genehmes Wetter als in den bisherigen Corona-
Monaten wird ein Ubriges tun.

Ahnlich wird es auf mittlere Sicht dem Zwischen-
hoch ergehen, das der Fullverkehr verzeichnen
kann. Er stellt eine gute Option in der Nahmobi-
litat dar, auf die wir uns alle gezwungenermalen
ruckbesinnen mussten. Doch sobald langere Stre-
cken und andere Wegeanlasse wieder zur Regel
werden, wird sich auch dies verandern. Nichtsdes-
totrotz sollte diese erfreuliche Wiederentdeckung
der Stadtgestaltung Ansporn sein, nicht nur dem
Rad-, sondern auch dem FuRverkehr kinftig zu
besseren Bedingungen zu verhelfen. Denn das
ZufulRgehen haben wir offenbar doch noch nicht
verlernt.

AUTO ALS ALTERNATIVE NUMMER 1 ZU
BUS UND BAHN

Doch wie steht es um die Perspektiven flr Bus
und Bahn? Die aktuellen Zahlen legen keine kurz-
fristige Erholung nahe. Bisher kann dieses Ver-
kehrssegment weder sein altes Niveau noch sei-
ne Anteile wieder erreichen. In der Summe liegt
es im Bereich seiner eigenen 50-Prozent-Marke.
Maskenpflicht und das teilweise langere Zeit ein-
geschrankte Angebot machen den OPNV noch
weniger zu einem Vergnugen, als er es fir man-
che seiner Fahrgaste schon zu normalen Zeiten
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Minuten sind wir tblicher-
weise im Schnitt taglich

unterwegs. Im Mai sind es
schon wieder 75 Minuten.
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gewesen ist. Auch wenn die hergebrachte Bedie-
nungshaufigkeit wieder verflgbar sein wird, blei-
ben aller Voraussicht nach gefihlte Beeintrachti-
gungen bestehen.

Einerseits. Andererseits darf nicht Gbersehen wer-
den, dass viele OPNV-Nutzerinnen und Nutzer auf
dieses Verkehrsmittel angewiesen sind. Ein Blick
in die MiD zeigt, dass rund zwei Drittel der OPNV-
Wege von Personen zurlickgelegt werden, in de-
ren Haushalt kein Auto zur Verfugung steht oder
bewusst auf dieses verzichtet wird. Wenn Wege
wieder langer werden, Arbeits-, Freizeit- und Ver-
sorgungswege erneut oder weiterhin anstehen,
ist diese Mehrheit zunachst auf die Beforderung
per Bus oder Bahn angewiesen.

Manche der ehemaligen Fahrgaste werden viel-
leicht nach Maoglichkeiten suchen, dies zu ver-
meiden und sich stattdessen fur das Rad oder
vermutlich eher fir das eigene Auto entscheiden.
Dies bestatigen die diesbezlglichen MOBICOR-
Befragungsergebnisse. Jeder zehnte Befragte gibt
an, aktuell den OPNV grundsatzlich zu meiden
und stattdessen lieber auf Wege zu verzichten.

Ein gutes Drittel weicht grundsatzlich auf das
Auto aus. Dies gilt fur alle Einkommensgruppenin
ahnlicher Form, etwas verstarkt in den besser situ-
ierten Gruppen. Und fast jede(r) Flinfte schwingt
sich lieber auf den Fahrradsattel, als auf Bus oder
Bahn zu setzen. Zusammen geht der Branche so
im Augenblick etwa die Halfte der Fahrgaste ver-
loren.

Allerdings kann sich dies andern, sobald sich an-
dere Lebensverhaltnisse ergeben und sich Ar-
beitsplatze weiter fullen. Wie gezeigt, wird vielen
der ehemaligen OPNV-Kunden die Maoglichkeit
auf Auto, Rad oder den Weg zu Ful8 auszuweichen,
nicht offenstehen — und dies nicht nur aufgrund
mangelnder Verfugbarkeit. Auch die mittlere
Reiseweite im OPNV wird wie dargestellt unsere
Bereitschaft Uberstrapazieren, diese Strecken per
Fufd oder Rad zu bewaltigen.

IST DER OPNV AKTIV GENUG?
Fir die Branche ware es jedoch fahrlassig, sich

auf derartige Notwendigkeiten oder das Capti-
ve- bzw. Zwangskundendasein vieler Fahrgaste zu

Alternative Verkehrsmittelnutzung zum 6ffentlichen Verkehr

Angaben in Prozent, Mehrfachnennungen moglich

gesamt

niedrig

Es fahren unverandert

Es nutzen stattdessen...

..das Auto
..das Fahrrad

Es fahren lieber gar nicht E

1.500 Befragte, Personen ab 16 Jahren, MOBICOR 1. Welle 2020
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verlassen. Notwendig sind vielmehr Initiativen in
Richtung Schutz, Ricksicht, Abstand — und damit
alles in allem Investitionen in die Aufenthalts-
qualitat. Diese war bisher nicht unbedingt eine
Starke. Dieses Defizit wird aber —von Ausnahmen
abgesehen —in den nachsten Monaten und viel-
leicht sogar darlber hinaus an Bedeutung gewin-
nen. Dabei gilt diese Anforderung nicht allein im
Nahverkehr, sondern gleichermafen in den Fern-
zugen, den Bussen und im Flugverkehr, soll dem
Auto nicht das Feld Uberlassen werden.

Hinzu kommt, dass neue Homeoffice-Routinen
die Nutzungshaufigkeiten verandern, mit Konse-
quenzen fur die erzielbaren Monatskartenpreise.
Flinf oder mehr Nutzungstage pro Woche werden
eher seltener.

Ubliche Verkehrsmittelnutzung nach ausgewihlten
Verkehrsmitteln

Angaben in Prozent

Fahrrad Auto

o

OPNV
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MID-Referenzmonat Mai und Ergebnisse MOBICOR 1. Welle 2020,
Personen ab 16 Jahren

So verandert der Corona-Einschnitt im besten
Fall die Landschaft des offentlichen Verkehrs auf
bisher kaum gedachte Weise. Die Antwort auf
die Frage, warum viele Fahrgaste bisher dessen
Produkte genutzt haben, ist moglicherweise rich-
tungsweisender als die Ubliche Frage nach den
Grunden der Nichtnutzung. Die Erkenntnis, dass
die Entscheidung etwa fiir eine Fahrt im OPNV
mitunter nur Notwendigkeit ist, konnte Denkrau-
me eroffnen, wie dies zuklnftig anders werden
konnte. Nur so lasst sich die zu Recht oft beschwo-
rene Ruckgratfunktion des offentlichen Verkehrs
bei dem Ziel einer Verkehrswende in die Tat um-
setzen. Er muss sich neu erfinden und seine Kun-
den mehr wertschatzen als zuletzt.

ROUTINEN ENTSCHEIDEN — DIE UBLICHE
VERKEHRSMITTELNUTZUNG

Einige der bisher dargestellten Zahlen entstam-
men dem Reich der Verkehrsstatistik. Dies gilt
etwa fur den Modal Split, durchschnittliche
Wegezahlen, Verkehrsautkommen und Verkehrs-
leistung. Sie sind unverzichtbar, geben aber nur
eingeschrankt Auskunft Gber personliche Vorlie-
ben und Mobilitatsroutinen. Unsere Befragungen
werden deshalb erganzt um Einschatzungen zur
ublichen Verkehrsmittelwahl Uber den zufallig
vorgegebenen Berichtstag hinaus. Auch dazu kon-
nen wir einen Vergleich mit den Angaben ziehen,
die sich in der MiD 2017 ergeben haben.

Die Antworten auf die Fragen nach der tblichen
Verkehrsmittelnutzung sind ebenfalls vom Mobi-
litatstief der Corona-Pandemie gepragt. Sowohl
bezogen auf das Fahrrad als auch das Auto und
den OPNV ergeben sich hohere Anteile von Perso-
nen, die das jeweilige Verkehrsmittel aktuell gar
nicht in Anspruch nehmen. Beim Fahrrad sind
dies 43 Prozent gegenlber zuvor 36 Prozent, beim
Auto kaum verandert 14 statt 12 Prozent und
bezogen auf den OPNV 48 statt 44 Prozent. Dies
spricht weniger fur generelle Anderungen der
Nutzungsmuster, sondern eher fur einen tempo-
raren Effekt.
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Unverandert zeigt sich dagegen das andere Ende
der Skala —und damit der Anteil der Personen, die
das jeweilige Verkehrsmittel so gut wie taglich
nutzen. Dies ist beim Fahrrad ein Finftel, beim
Auto die Halfte und beim OPNV etwa ein Zehn-
tel. Ahnliches gilt fur die nachste Gruppe, die der
wochentlichen Nutzerinnen und Nutzer. Und am
Rande mitgeteilt: Nur bezogen auf das Pedelec er-
geben sich aktuell zehn Prozent tagliche oder wo-
chentliche Nutzerinnen und Nutzer. Aus diesen
Ergebnissen [asst sich in Kombination mit dem
gegenwartig noch etwas verringerten Verkehrs-
aufkommen ableiten, dass diejenigen mit einem
ohnehin hohen Mobilitatsniveau auch innerhalb
der Kategorien taglich oder wochentlich zurzeit
etwas seltener, aber immerhin unterwegs sind.
Diejenigen, die ohnehin seltener mobil sind, ha-

ben hingegen diese Aktivitaten in der Phase des
Lockdowns so gut wie ganz eingestellt.

Daflr spricht auch eine Unterteilung in Nutzer-
segmente, die von den einzelnen Angaben zur
Verkehrsmittelnutzung ausgeht. Bereits in der
MID 2017 haben wir diese Typisierung vorgestellt.
Sie betrachtet in der Zusammenschau, welche
Verkehrsmittel Gblicherweise wie haufig genutzt
werden. Aktuell ergibt sich dabei ein leichtes Plus
von funf auf sechs Prozent fur diejenigen, die
im Wochenmittel gar nicht unterwegs sind, die
,Wenig-Mobilen“. Unverandert zeigt sich dagegen
das Segment der vor allem Fahrradorientierten,
ebenso wie die beiden Segmente der Auto-Ori-
entierten zusammengenommen. Unter den OP-
NV-Orientierten offenbart sich dagegen erneut,

Fortsetzung auf Seite 35

Mobilitatssegmente nach iiblicher Verkehrsmittelnutzung

Angaben in Prozent

MOBICOR MiD
6% 5% Wenig-Mobile
(] o
15% 15% Fahrrad-Orientierte
(] o
. . OPNV-Orientierte ohne
4% 4% Pkw-Fiihrerschein
. . OPNV-Orientierte
4% K 7% mit Pkw-Fiihrerschein
43% 44% gl ienti
o o Pkw-Orientierte
12% 11% seltener .
o o Pkw-Orientierte
o o Mischnutzer
8% 7% - A
o o regelmaRige
8% 7% Vielfachnutzer

MID-Referenzmonat Mai und Ergebnisse MOBICOR 1. Welle 2020, Personen ab 16 Jahren

nutzen kein Verkehrsmittel mindestens wochentlich

nutzen das Fahrrad taglich oder wochentlich
und alle Uibrigen Verkehrsmittel seltener

nutzen den OPNV taglich oder wochentlich,
andere Angebote seltener und haben keinen Pkw-Fiihrerschein

nutzen den OPNV tiglich oder wéchentlich,
andere Angebote seltener und besitzen Pkw-Flihrerschein

nutzen den Pkw taglich,
andere Angebote seltener

nutzen den Pkw wochentlich,
andere Angebote seltener

nutzen verschiedene Verkehrsmittel taglich oder wochentlich

nutzen sowohl Auto wie Fahrrad und OPNV
mindestens wochentlich

Veranderungen ab zwei Prozentpunkten per Pfeil gekennzeichnet.
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Nicht nur MOBICOR —

Was uns andere Studien zu sagen haben

Die MOBICOR-Studie untersucht die Veranderungen
der Alltagsmobilitat fur ganz Deutschland seit Beginn
der LockerungsmafRnahmen. Die Perspektive ist damit
klar definiert. Ein Hineinzoomen, um einen differen-
zierten Blick auf einzelne Stadte oder Landkreise zu
werfen, ist dabei kaum moglich. Ebenso wie der Blick
Uber die Grenzen hinaus, zu unseren europaischen
Nachbarn oder zu den Landern anderer Kontinente.
Deshalb schauen wir an dieser Stelle auf das, was in
anderen Projekten herausgefunden wurde und was
uns deren Daten verraten. Die kleine Reise startet

in Berlin, fuhrt Uber die Schweiz nach Japan, um
abschlieRend anhand der Google Mobility Reports
einen vergleichenden Blick auf ausgewahlte Lander zu
werfen.

Der Berliner Fahrradverkehr und die
Fahrradzihlistellen

Die erste Station ist die Hauptstadt, von der der
Tagesspiegel zu berichten weil} ,Berlin schwingt sich
in den Sattel” (Tagesspiegel vom 07. Juli 2020). Um

25 Prozent sei der Fahrradverkehr im Juni gegentber
dem Vorjahresmonat gestiegen. An den 16 aktiven
Berliner Zahlstellen flr Radverkehr seien mehr als

2,3 Mio. Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer regis-
triert worden. Gegenliber dem Vorjahresmonat sind
400.000 Fahrrader mehr gezahlt worden, das sind 900
Rader pro Tag zusatzlich. Einen Monat zuvor lagen

die beiden Jahre 2019 und 2020 von der Anzahl der
erfassten Fahrrader noch gleich auf, lediglich 36 Rader
mehr pro Tag wurden insgesamt erfasst. Allerdings
stand der Mai 2020 noch starker unter dem Einfluss
des Lockdowns. Vergleicht man die Entwicklungen im
gesamten Frihjahr der beiden Jahre miteinander, er-
kennt man, dass der deutliche Anstieg im Radverkehr
sich erst ab Mitte Juni 2020 beobachten l3sst, also
etwas spater als die erste MOBICOR-Messung.

Zeichnet sich damit tatsachlich ein Trend zum Fahr-
radfahren ab oder ist der Anstieg im Juni Ergebnis von
gutem Wetter, mehr Freizeit aufgrund von Homeoffice
und Kurzarbeit und einem tempordren Ausweichen
vom offentlichen Verkehr auf das Rad, z.B. aufgrund

von Infektionsangst? Ein einfache Erklarung: Seit
Ende Mai sind in Berlin zahlreiche Pop-up-Bike-Lanes
entstanden. Dabei handelt es sich temporare Fahrrad-
wege, die mit Fahrbahnmarkierungen und teilweise
auch mit Pollern oder anderen baulichen Mallnahmen
Radspuren vom restlichen Verkehr trennen. Bereits
zuvor wurden zahlreiche Fahrradwege in Berlin erneu-
ert, griin markiert und gegen den weiteren StrafRen-
verkehr abgegrenzt. Ob Pop-up-Bike-Lane oder neuer
Radweg, beide zeichnen sich durch einen besseren
StraBenbelag, mehr Platz und mehr Sicherheit aus.
Viele Zahlstellen finden sich dort, wo auch die Radwe-
ge verbessert bzw. neu errichtet worden sind. Somit
liegt die Vermutung nahe, dass es sich um zwei Dinge
handelt: Ein Plus an Radverkehr aufgrund der beson-
deren Situation, aber auch um einfache Verlagerungs-
effekte. Ob es sich um einen stabilen Trend handelt,
kann nicht an einem einzelnen starken Fahrradmonat
festgemacht werden.

Gezidhlte Radfahrerinnen und Radfahrer in Berlin

Summe aller Zahlstellen im 14-Tage-Intervall von 1. Marz
bis Anfang Juli 2020, Angaben in absoluten Zahlen
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Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz Berlin (SenUVK) (2020): Karte:

Zahlung der Radfahrer. [URL: https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/lenkung/vib/de/karte.

shtml; Zugriff: 15.07.2020]; eigene Auswertung
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Die Mobilitit wihrend des Lockdowns in der Schweiz

Die ETH Zirich beobachtet Anderungen des Ver-
kehrsverhaltens wahrend des Lockdowns mit einer
Tracking-App, wie sie auch im MOBICOR-Projekt einge-
setzt wird. Das Projekt MOBIS begann bereits im Sep-
tember 2019 und sollte im Januar 2020 enden, also
vor Beginn der Corona-Pandemie. Das Projekt wurde
als MOBIS-COVID-19-Studie verlangert, wodurch

die Auswirkungen des Lockdowns auf die Mobilitat
nahezu durchgangig beobachtet werden konnten.
Bemerkenswert ist dabei, dass Veranderungen in der
Mobilitat bereits zwei Wochen vor dem Lockdown,
der in der Schweiz am 16. Marz begann, festgestellt
werden konnten. Die Anzahl der taglichen Wege fiel
bereits Anfang Marz um 40 Prozent von etwa fiinf auf
knapp drei. Die Aktivitatenraume schrumpften noch
deutlicher um 80 Prozent. Anders als in Deutschland
konnten zunachst keine Unterschiede in der Verkehrs-
leistung nach Einkommen gemessen werden. Auch
die Wegelangen blieben gleich — mit einer Ausnahme,
dem Fahrrad. Die zeitlichen Muster liellen vermu-
ten, dass das Fahrrad oft als Fitnesswerkzeug dient
und eine entfernungsintensive Nutzung eher zu den
Tagesrandzeiten stattfand. Das MOBICOR-Projekt
konnte den gleichen Effekt flr Deutschland feststel-
len. Ebenso vergleichbar sind die Riickgange der Wege
im OV, insbesondere an Wochentagen. Die Anzahl der
gestarteten Fahrten im OV lagen Mitte Mai bei etwa
33 Prozent der Baseline von 2019.

Quelle und weitere Informationen:
https.//www.ivt.ethz.ch/info/news/2020/06/mobilita-
et-vor-und-mit-corona.htm|

Wie ging es den Menschen in Japan?

Die Technische Hochschule Wien hat Anfang Mai
eine weltweite Online-Umfrage gestartet, um die
Veranderungen im Mobilitatsverhalten unter dem
Eindruck der Corona-Pandemie zu untersuchen. Die
Rekrutierung erfolgte Giber Social-Media-Kanale und

ist nicht reprasentativ. Die 1.038 Interviews flir Japan
geben dennoch einen Einblick in die Auswirkungen
der Pandemie.

23 Prozent der Befragten arbeiten von zu Hause aus,
14 Prozent konnten dabei wahlen, ob sie zu Hause
arbeiten oder weiterhin ins Biiro kommen. In der
MOBICOR-Studie liegt der Homeoffice-Anteil bei

32 Prozent, die ganz oder teilweise von zu Hause ar-
beiten. 18 Prozent fahren weniger haufig und weitere
sieben Prozent versuchen, die Peak-Zeiten zu meiden.
Fir 41 Prozent der Befragten hat sich nichts geandert,
sie fahren genauso oft und zur selben Zeit wie zuvor.
Homeoffice wird vor allem von den Personen genutzt,
die zuvor mit dem offentlichen Verkehr gependelt
sind, so die Ergebnisse der Studie. Allerdings geben

58 Prozent der OV-Nutzer an, sie wiirden das Verkehrs-
mittel nicht andern. Wenig tUberraschend: Die einzige
Gruppe, von der ein Teil sogar haufiger als zuvor zur
Arbeit pendelt, ist die der Angestellten in Krankenhdu-
sern.

Quelle und weitere Informationen:
https.//blog.fvv.tuwien.ac.at/corona/covid-19-questi-
onnaire-results-japan-en/

Google 6ffnet Datenkiste

Google hat den eigenen Bestand einen Spalt ge6ffnet
und fur 135 Lander sowie flr 51 Bundesstaaten der
USA Mobilitatsreports erstellt. Fir Deutschland sind
Ergebnisse nach Bundeslandern verfligbar. Darin
finden sich Angaben, wie sich die Anzahl der Besuche
an bestimmten Orten verandert hat. Als Referenzwert
dient der Median fir den entsprechenden Wochen-
tag vom 3.Januar bis 6. Februar 2020. Bei den Orten
werden sechs Kategorien unterschieden: Einzelhandel
und Freizeit, Laden flr den tdglichen Bedarf, Parks,
Bahnhofe und Haltestellen, Arbeitsstatten und Wohn-
orte. Auf Grundlage der Daten haben wir die zeitliche
Entwicklung der Frequentierung dieser Orte zwischen
der Kalenderwoche sieben (ab 10. Februar) bis zur
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Kalenderwoche 29 (bis 19. Juli) betrachtet. Es lasst
sich leicht erkennen, dass in der Phase des umfassen-
den Lockdowns zwischen Mitte Marz und Mitte Mai
das offentliche Leben weitestgehend zum Erliegen
kam. Selbst Besorgungen fur den taglichen Bedarf
fanden in einigen dieser Wochen um bis zu 20 Prozent
vermindert statt. In diesem Zeitraum sanken auch die
Besuche von Einzelhandelsgeschaften und Freizeitein-
richtungen um mehr als 50 Prozent unter das Niveau
zu Jahresbeginn. Ab Ende Mai tendieren die Haufig-
keiten der Besuche wieder in Richtung des Ausgangs-
werts. Besorgungen des taglichen Bedarfs werden
sogar etwas haufiger als zuvor getatigt. Shopping, so
eine mogliche Interpretation, dient als Ausgleich fur
ein verringertes Freizeitangebot oder aber die Zahlen
sind Ausdruck eines nachzuholenden Konsumverlan-
gens. Etwas anders zeigt sich das Bild sowohl fuir den
OV als auch fir Arbeitsorte, die im Vergleich zu den

Ausgangswerten eine weiterhin deutlich niedrigere
Frequentierung aufweisen. Wird vermehrt von zu
Hause aus gearbeitet, sinken auch die Besuche der
OV-Haltestellen und -Bahnhdofe. Bis in den Juli hinein
liegen die Werte um mindestens 15 Prozent niedriger
als vor Beginn der Pandemie. Es kann dabei ein Zu-
sammenhang vermutetet werden, bei dem mit dem
Verlassen des Homeoffices und der Riickkehr an den
angestammten Arbeitsplatz auch die OV-Nachfrage
wieder ansteigt. Ob dieser Zusammenhang so besteht
oder die Entwicklungen der Frequentierungen von OV
und Wohnort unabhangig voneinander erfolgen, dies
gilt es in den kommenden Wochen zu beobachten
und zu analysieren.

Aufenthaltsmessungen von Google

durchschnittlicher Riickgang gegentiber dem Referenzwert in Prozent nach Kalenderwochen,
Referenztag ist der Medianwert der flinf Wochen vom 3. Januar bis 6. Februar 2020.
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Google LLC ,Google COVID-19 Community Mobility Reports*. https://www.google.com/covid19/mobility/ Accessed: <23.7.2020>.
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sind aktive Carsharer. Bei
Scootern, geteilten Radern
und dem Ridepooling ist der
Kundenanteil jeweils halb so
grofs.
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welchen Herausforderungen sich Bus und Bahn
stellen mussen. Die Gruppe der wahlfreien Kun-
den, die also zumindest Uber einen Pkw-Flhrer-
schein verfligen, hat sich von sieben auf vier Pro-
zent reduziert. Das Segment der ,Captives®, also
der Nicht-Wahlfreien, bleibt dagegen mit einem
Anteil von jeweils vier Prozent stabil. Dafur ver-
zeichnen die beiden hier so betitelten Segmente
der ,Mischnutzer” sowie der ,Vielfachnutzer” in
denen nicht zuletzt auch Auto gefahren wird, je-
weils einen kleinen Zuwachs.

Dass sich in bestimmten Nutzergruppen sogar
groBere Dynamik ergeben kann, zeigen auch Er-
gebnisse des MOTIONTAG-Trackings. Auf diese soll
hier in anderer Form noch einmal zurtickgegriffen
werden. Dabei werden die Nutzungsmuster der
rund 700 Tracking-Teilnehmerinnen und -Teilneh-
mer ausgewertet, die ohne Unterbrechung von
Ende Februar bis Ende Juni dabei waren. Dies ist
eine eher grof3stadtisch gepragte und relativ jun-
ge Gruppe. Wie die auf der nachsten Seite abge-
bildete Wanderungsbilanz veranschaulicht, zahl-
te die Mehrheit von ihnen ,vor Corona“ zu einer
Gruppe, die im Alltag immer wieder verschiedene
Verkehrsmittel in Anspruch nahm. Festgelegt auf
eine Uberwiegende Auto- oder OPNV-Nutzung
war nur ein kleinerer Teil. Dies hat sich in der Pha-
se des Lockdowns verandert. Das OPNV-Segment
war zwischenzeitlich fast komplett verschwun-
den. Nach dem Lockdown erscheint es wieder,
jedoch nicht in alter Starke und auch in dieser
Auswertung etwa auf die Halfte reduziert — ver-
gleichbar den MOBICOR-Befunden. Dafur ist die
Gruppe der Autofahrerinnen und Autofahrer vor
allem um Personen gewachsen, die sich nun so
gut wie ausschlielSlich auf diese subjektiv gefuhlt
sicherere ,Verkehrszelle“ verlassen. Dariber hi-
naus schalt sich aus der multimodalen Gruppe
derjenigen mit zuvor sehr gemischten Nutzungs-
mustern sowie den OPNV-Orientierten ein zumin-
dest zeitweises Radfahrsegment heraus, welches
es in diesem Umfang unter diesen Probandinnen
und Probanden zuvor nicht gab.

Es zeichnen sich also auch bei dieser nicht repra-
sentativen Auswertung Muster ab, die auf eine
wachsende Pkw-Orientierung oder zumindest
eine vorlibergehende Skepsis gegentiber dem of-
fentlichen Verkehr hindeuten. Es bleibt abzuwar-
ten, wie dies in einigen Wochen aussieht. Hier
kann MOBICOR seine Starken in dem geplanten
Langsschnitt ausspielen. Im Herbst 2020 werden
wir berichten konnen, wie sich diese Verhaltnisse
weiter entwickelt haben.

NEUE MOBILITATSANGEBOTE ALS HOFFNUNG
AM HORIZONT?

Fahrrad, Auto und OPNV, schon und gut. Aber
wie steht es eigentlich um die Trager mancher
Hoffnung auf neue Mobilitatsroutinen? Geshar-
te Fahrzeuge, gepoolte Rides oder gescooterte
Wege? Auch hier haben wir nachgefragt. Natur-
lich ist die Corona-Situation die denkbar ungtins-
tigste Voraussetzung fur derartige Angebote.
Ebenso wie der OPNV, zu dem sie eigentlich eben-
so gehoren sollten, sehen sie sich zumindest teil-
weise mit Abstandsgeboten und Infektionsgefah-
ren konfrontiert. Aber als Ausgangspunkt fur die
weitere Beobachtung und fur eine kurze aktuelle
Bestandsaufnahme sind diese aktuellen Ergeb-
nisse trotz mancher Einschrankung wertvoll.

An erster Stelle in diesem Sektor steht das schon
etablierte Carsharing. Sieben Prozent der Befrag-
ten geben an, diese Angebote zumindest hin und
wieder in Anspruch zu nehmen, in den Grof3stad-
ten sogar 15 Prozent. Jedoch darf dies nicht mit
der bloRen Mitgliedschaft verwechselt werden.
Bezogen auf den administrativen Zugang fallen
die Anteile in der Regel hoher aus. Doch viele der
Mitglieder nehmen die Angebote gar nicht in An-
spruch und tauchen lediglich in der Kartei auf.

Den zweiten Platz teilen sich fast gleichauf Ride-
pooling-Dienste, Scooter und Mietrader. Sie kom-
men jeweils auf drei bis vier Prozent zumindest
seltener Kundinnen und Kunden, auch hier mit
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einer etwa doppelt so groRen ,Reichweite” in den
Grofstadten.

Sondieren wir die Nutzerstruktur hinsichtlich des
Alters der Kunden dieser Angebote, ergeben sich
zwei Lager. Scooter und Mietrader werden eher
von jungen Erwachsenen in Anspruch genom-
men. Carsharing und Ridepooling konnen dage-
gen hinsichtlich des Alters auf eine gemischtere
Kundschaft blicken. Sie werden auch in den mitt-
leren Altersgruppen nachgefragt.

Gemeinsam bleiben allen aufgefihrten Ange-
boten nach wie vor recht kleine Nutzeranteile,

mit Ausnahme des schon langer am Markt ver-
tretenen Carsharings. Die Nutzerinnen und Nut-
zer greifen mehrheitlich nur sehr sporadisch auf
diese Optionen zurlck. Damit ist der Anteil am
Verkehrsgeschehen kleiner, als es die berichteten
Kopfzahlen nahelegen. Zudem konzentrieren sich
die benannten Kundengruppen angebotsbedingt
aufdie grolleren Stadte. Neue Mobilitatsoptionen
erweitern das dortige Angebot, sind zahlenmaRig
aber noch kein relevanter Player einer moglichen
Mobilitatswende. Und trotzdem. Unter gegen-
wartig schwierigen Rahmenbedingungen ist dies
ein Achtungserfolg, der sich moglicherweise aus-
bauen lasst, aus Ubergreifender Sicht sogar als

Verkehrsmittelnutzung im Tracking — Wanderungen der Nutzertypen vor, wihrend und nach dem Lockdwon
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Bestandteil des offentlichen Verkehrs im ,landli-
chen Raum® Dies bleibt zu beobachten. Der konti-
nuierliche Ansatz von MOBICOR bietet daflr gute
Voraussetzungen.

VERKEHRT GEWENDET?

Ehrlich gesagt bleibt es selbst nach der hier vor-
gestellten umfassenden Beobachtung fir Mai
und Anfang Juni schwer zu sagen: Wird die Co-
rona-Krise das Verkehrsgeschehen langer als nur
in einer — noch nicht komplett ausgestandenen
— heillen Phase verandern? Viele Anzeichen spre-
chen daflir, dass die alte Normalitat zumindest in
Sachen Alltagsmobilitat schneller wieder Praxis
wird, als wahrend des Lockdowns oft unterstellt.
Es ist jedoch zu erwarten, dass der 6ffentliche Ver-
kehr eine langere Durststecke vor sich hat. Davon
profitiert vor allem das private Auto, denn die
neue Zu-Ful3-Kultur oder die stellenweise zu be-
obachtende Fahrradbegeisterung kann sich bei
zurlickkehrenden Alltagsanforderungen weniger
tragfahig erweisen als erhofft.

Muss damit die kaum begonnene Mobilitats-
wende von vorne beginnen und neuen Anlauf
nehmen? Geraten die auRerhalb und — nlchtern
betrachtet — selbst innerhalb der Stadte zarten
Pflanzchen der neuen Sharing-Kulturen langer
in Mitleidenschaft? Ist der offentliche Verkehr als
ihr wichtigster Trager so stark gebeutelt, dass die
Erholungsphase lang sein wird? Und ist die Kraft
bewadhrter Routinen und manch unabweisbaren
Notwendigkeiten so machtig, das sich Fahrrad-
freuden und FulRgangerplus als Strohfeuer ent-

puppen?

Die aktuelle Bilanz lasst eine falsche Richtung
der Wende befurchten. In jedem Fall bleibt fir
die Umorientierung viel Arbeit, in den Stadten
wie auBerhalb der Ballungsraume. Ihr werden die
Erfahrungen wahrend der Corona-Phase nur auf
die Sprunge helfen, wenn sich daraus neue Ange-
botsstrukturen ergeben: mehr Platz und praktisch
umgesetzte Wertschatzung fur den Ful3- und

Radverkehr, neue Sorgfalt, Ideen und Kundenori-
entierung im offentlichen Verkehr sowie ein be-
wussterer Umgang mit der Autonutzung.

Was bleiben wird und nicht einzuhegen ist, sind
unsere Mobilitatsbedirfnisse. Auch dies lehrt die
Krise. Wie eine in Deutschland oft nur partielle
Ausgangssperre offenbar schnell an ihre Grenzen
stoRt, wenn ihr Anlass vermeintlich verschwindet
oder weniger offensichtlich ist, so wird auch un-
sere Mobilitat im Alltag einer Wohlstandsgesell-
schaft kaum oder nicht reduzierbar sein. Darauf
deuten nicht zuletzt die aktuellen fast als Erstes
wieder raumgreifenden Urlaubsplanungen und
-aktivitaten hin.

WISSEN TUT NOT

Der Weg ist also aus heutiger Sicht nicht einfach
vorherzusagen. Umso mehr kommt es auf eine
gute Datenlage an. Das mit der Forderung durch
das BMBF und der Beteiligung aus drei Bundes-
landern gestartete neue Projekt MOBICOR kann
in Zukunft empirisch abgesichert weitere Ant-
worten geben.

Wird im Februar 2021 (2022?) fast alles wieder
so sein wie zu Beginn des Jahres 2020? Werden
Carsharing, Ridepooling, Scooter & Co. Uberle-
ben, vielleicht sogar wachsen? Oder verhelfen
immer noch notwendige Einschrankungen dem
Verkehrstrager Nr. 1 zu Rickenwind? Gelingen
dem offentlichen Verkehr neue Impulse? Werden
die Homeoffice-Rechner wieder abgebaut? Wie
wirken sich die vorherzusehenden erheblichen
wirtschaftlichen Einschrankungen aus? Und last
but not least: Wie sollte dies alles gestaltet wer-
den?

Gute Forschungist gerade in der Krise angebracht.
Seien Sie also gespannt auf unseren nachsten Re-
portim Herbst 2020.



Kontakt

Robert Follmer

Bereichsleiter Verkehrs- und Regionalforschung,
infas Institut fir angewandte
Sozialwissenschaft GmbH

Tel. +49 (0)228 3822-419

Mobil: +49 (0)171 587 55 83

E-Mail: rfollmer@infas.de

Stephan Leppler

CEO, MOTIONTAG GmbH

Tel.: +49 (0)159 0434 8413

E-Mail: stephan.leppler@motion-tag.com

Prof. Andreas Knie

Leitung der Forschungsgruppe Digitale Mobilitat
und gesellschaftliche Differenzierung

WZB Wissenschaftszentrum Berlin

flr Sozialforschung gGmbH

Tel.: +49 (0) 30 254 91-588

E-Mail: andreas.knie@wzb.eu



	Worum es uns geht
	MOBICOR – ein anspruchsvolles neues Mobilitätspanel
	Veränderter Alltag
	Schon wieder unterwegs, aber nicht unbedingt wie vorher
	Alt und Jung, Arm und Reich
	Henrik Falk im Gespräch mit Andreas Knie und Robert Follmer,
moderiert von Joachim Scholz
	Die Verkehrsmittelwahl – ein neuer 
Modal Split?
	Personenkilometer im Fokus
	Gibt es ein Fahrradhoch?
	Glücklich durch die Krise – 
Das private Auto
	Bald alles wie immer - oder noch 
vollere Straßen und Platz in Bussen und Bahnen?
	Auto als Alternative Nummer 1 zu 
Bus und Bahn
	Ist der ÖPNV aktiv genug?
	Routinen entscheiden – die übliche 
Verkehrsmittelnutzung
	Nicht nur MOBICOR — 
Was uns andere Studien zu sagen haben
	Neue Mobilitätsangebote als Hoffnung am Horizont?
	Verkehrt gewendet?
	Wissen tut Not

