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Ungerechte Klimabilanz?
Eine Analyse der CO,-Ful3abdrucke im Alltagsverkehr

ROBERT FOLLMER, MARC SCHELEWSKY

Die aktuelle Debatte rund um den Klimaschutz und
Treibhausgase hat bereits seit einigen Jahren auch den
Verkehrssektor im Blick. Zugespitzt hat sich dieser Dis-
kurs aufgrund weiterer Emissionen und der erfolgten Die-
selfahrverbote. Zudem hat sich der Verkehrssektor als be-
sonderes Sorgenkind erwiesen, weil er anders als andere
Bereiche seine Reduktionsvorgaben nicht erfiillen konnte.
Mehr noch: Die verkehrsbedingten Emissionen haben so-
gar zugelegt anstatt sich zu verringern. Zwar war im ,,Co-
rona-Jahr 2020 das Verkehrsaufkommen aufgrund des
Lockdowns im Frithjahr und Herbst 2020 zwischenzeit-
lich so deutlich riickldufig, dass zumindest in der Jahres-
bilanz keine Emissionsgrenzen mehr ,gerissen“ wurden.
Doch diirfte dies mittelfristig betrachtet nur eine Fehlent-
warnung sein, denn schon Anfang Juni 2020, nach dem
Ende des ersten Lockdown, ndherte sich das Verkehrs-
niveau zumindest im Alltagsverkehr wieder gewohnten
Belastungen an.

Damit stellt sich weiterhin die Frage, wie der Alltags-
verkehr seinen Reduktionsbeitrag leisten kann. Dass Ap-
pelle, Abwarten und die Hoffnung auf Einsicht und Ver-
inderungen im Verhalten der Biirger*innen alleine nicht
geniigen, wenn die Situation in Deutschland als Ganzes
betrachtet wird, zeigt der Blick zuriick auf die Entwick-
lung der Verkehrsnachfrage (Abbildung 1). Die in der Stu-
die ,,Mobilitdt in Deutschland® vorliegende Zeitreihe von
2002 iiber 2008 bis 2017 zeigt anteilig gesehen kaum Ver-
anderungen zwischen den Sektoren des Autoverkehrs, des
offentlichen Verkehrs und dem Radfahren. Zwar konnte
der Radverkehr bezogen auf die Verkehrsleistung tiber-
proportional zulegen, doch die Zuwichse der Kilometer-
summen im Pkw-Verkehr machen diesen Erfolg wieder
zunichte. Daran dndern auch die Zuwichse im offentli-
chen Nahverkehr nichts, denn sie fallen eher bescheiden
aus. Zudem werden sie durch einen hohen Zuwachs im
offentlichen Fernverkehr erginzt, bringen also mit Blick
auf die CO,-Bilanz durch die wachsende Kilometerzahl

eher mehr anstatt weniger Gewicht auf die Waage.

Fiir die Praxis heif$t dies, dass der Blick auf das Ver-
kehrsgeschehen generell, aber natiirlich auch vor dem
Hintergrund der Klimabilanz, genauer ausfallen muss.
Die bekannten Gesamtzahlen eines absolut gesehen stei-
genden CO;-Anteils des Verkehrs an der Gesamtsumme
dieser Emissionen gentigen nicht als Grundlage fiir eine
aktive Steuerung. Fiir diesen Zweck sind Differenzierun-
gen nach einzelnen Teilbereichen des Verkehrs sowie nach
Bevolkerungsgruppen erforderlich. Eine solche Analyse
sollte sich auch nicht auf den Berufsverkehr oder das Pen-
deln beschranken, sondern muss den Versorgungs- sowie
den Freizeitverkehr einbeziehen.

Daten zu den verkehrsbedingten Emissionen liegen
lokal auf Basis von Messstationen oder bezogen auf den
mit besonderer Aufmerksamkeit betrachteten CO,-Wert
bundesweit nur anhand von Gesamtermittlungen vor. Die
individuellen Daten der MiD bieten jedoch ausgehend von
den fiir den jeweiligen Stichtag berichteten Wegestrecken
eine weitere Moglichkeit der Betrachtung. Sie besteht in
der individuellen Ermittlung eines verkehrsbasierten tdg-
lichen CO,-Fuflabdrucks, wobei das Ergebnis pro Person
ausgewiesen werden bzw. eine Differenzierung nach ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmern erfolgen kann. Der tégliche CO,-Wert ist dabei
ein Ausdruck aus zuriickgelegter Entfernung und den in
Anspruch genommenen Verkehrsmitteln.

Ermittlung des CO,-Fuflabdrucks

Fiir die Berechnung wird jedem von einer Person berich-
teten Weg ein CO,-Wert zugeordnet. Er entsteht aus der

1 Mobilitat in Deutschland (MiD) ist eine bundesweite Be-
fragung von Haushalten zu ihrem alltéaglichen Verkehrs-
verhalten im Auftrag des Bundesministerium fur Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI). Sie wird in etwa alle funf
Jahre durchgefiihrt.
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ABBILDUNG 1 | ——

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln,
2002, 2008, 2017

Angaben in absoluten Zahlen

Bl Zu FuR MIV-Fahrer OPNV

HEl Fahrrad Hm MIV-Mitfahrer mm OPFV
Verkehrsaufkommen

MiD 2002 64 25 1270

MiD 2008 69 29 40 | 1275

MiD 2017 56 28 1257
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Anzahl Wege in Mio. pro Tag
Verkehrsleistung

MiD 2002 EEEH 665 1142 Wwall

MiD 2008  EFIEH 3080

MiD 2017 3214
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500

Personenkilometer in Mio. pro Tag

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitat in Deutschland (MiD) 2017
(im Auftrag des BMVI). Zeitreihenbericht 2002 — 2008 — 2017, S. 26
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Zeitreihenbericht_2002_2008_2017.pdf

Multiplikation der Wegeldnge und einem verkehrsmit-
telspezifischen Emissionsfaktor pro Personenkilometer.
Hierzu werden die Angaben des Umweltbundesamtes fiir
die Bezugsjahre 2002, 2008 und 2017 gemify TREMOD
6.03% verwendet. Dabei wird fiir alle Verkehrsmittel eine
spezifische Auslastung unterstellt. Je hoher die Auslastung
eines Verkehrsmittels ausfillt (etwa eines Nahverkehrs-
zugs oder der Besetzungsgrad im Pkw), desto geringer
ist der Emissionswert je transportierter Person in diesem
»Gefa3. Um dies in der MiD-Berechnung fiir den Pkw so-
wie den OPNV weiter differenzieren zu konnen, wurden
fir den Pkw die Anzahl der Passagiere pro Pkw-Fahrt in
dem Pro-Kopf-Ergebnis mit berticksichtigt. Im OPNV er-
folgte diese Differenzierung iiber jeweils zehnprozentige
Auf- bzw. Abschldge fiir die Haupt- und Nebenverkehrs-
zeiten. Hier wurde also im Fall der Hauptverkehrszeiten
(Morgen- und Nachmittagsspitze an den Wochentagen)
geringere Pro-Kopf-Werte und fiir die Nebenverkehrs-
zeiten (werktags abends und am Wochenende) hohere
Pro-Kopf-Werte verwendet — jeweils ausgehend von der
mittleren Auslastung.

Zusitzlich erfolgte eine Spreizung der Pkw-Berech-
nung abhingig von der angenommenen Grofle des Pkw.
Da die Pkw-Grofle und das Herstellungsjahr erhebliche
Auswirkungen auf die individuellen Rechenwerte haben,
wurden aus den Detailangaben zu den Pkw-Merkma-
len 2008, differenziert nach dem &konomischen Haus-
haltsstatus, Ab- und Aufschlage fir die 2002er sowie die

2017er-Berechnung abgeleitet, in denen die detaillierten
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Pkw-Merkmale nicht Bestandteil der Erhebung waren.
Diese Werte wurden aus Griinden der Vergleichbarkeit
fiir alle drei Berichtsjahre verwendet. Fiir Personen bzw.
fiir deren Pkw in den okonomisch schwicheren Grup-
pen ergeben sich so einheitlich fiir alle drei Erhebungen
etwas geringere Faktoren als im Durchschnitt (vor allem
aufgrund schwiécher motorisierter Fahrzeuge), fiir Perso-
nen mit (sehr) hohem 6konomischen Status entsprechend
etwas hohere Faktoren. Die sich so ergebenden hochge-
rechneten Gesamtwerte fiir die jéhrliche CO,-Emission
im Alltagsverkehr zeigen eine hohe Ubereinstimmung
mit den Aggregatberechnungen aus anderen Quellen,
sodass das genutzte Verfahren als eine sehr gute Annihe-
rung einzuschitzen ist. Es kann potenziell auch auf andere
Emissionsarten angewendet werden.?

Bundesweit hochgerechnet fithren die vorgenomme-
nen Berechnungen fiir das MiD-Bezugsjahr 2017 zu einer
Summe von knapp 150 Mio. Tonnen CO, (Alltagsverkehr
ohne Auslinder, Giiterverkehr nur eingeschrinkt, ohne
Auslandsreisen). Dies ist etwas hoher als in den Jahren
2002 und 2008. Fir diese beiden zuriickliegenden Be-
zugsjahre liefern die MiD-Erhebungen Werte von etwa
140 Mio. Tonnen. Diese Gesamtwerte dienen der Einord-
nung des MiD-Ergebnisses gegeniiber anderen Aggregat-
berechnungen. Der Vergleich zeigt, die genannten Ab-
grenzungen beriicksichtigt, eine gute Ubereinstimmung.
Das MiD-Ergebnis fiir den dort erfassten Verkehr liegt
erwartungsgemif etwa 10 % unter dem Wert von 164 Mio.
Tonnen jahrlich, den das Umweltbundesamt (UBA) fiir
den gesamten Verkehrssektor ausweist.* Damit sind die
MiD-Berechnungen gut fiir eine individuelle Bilanz nach
einzelnen Bevolkerungsgruppen und Teilbereichen des
Alltagsverkehrs nutzbar.

CO,-Emissionen pro Kopf im Alltagsverkehr
nach verschiedenen Gruppen

Pro Person und Tag ergibt sich 2017 ein Wert von 4,8 kg
CO, - bezogen auf alle Personen einschliefflich der Kin-
der und Jugendlichen sowie derjenigen, die am Berichts-
tag nicht mobil waren. 2002 lag dieser Wert bei 4,6 kg
und 2008 betrug er 4,7kg. Die durch den Alltagsverkehr

2 ,TREMOD" (Transport Emission Model) ist ein Emissions-
berechnungsmodell, das den motorisierten Personenver-
kehr in Deutschland abbildet.

3 Zum Verfahren und zur Methodik vgl. Schelewsky, M./
Follmer, R./ Dickmann, C. (2020): CO,-FuRBabdrticke im All-
tagsverkehr. Datenauswertung auf Basis der Studie Mobili-
tat in Deutschland, herausgegeben vom UBA (Umweltbun-
desamt), Texte 224/2020, https://www.umweltbundesamt.
de/publikationen/co2-fussabdruecke-im-alltagsverkehr

4 Vgl. UBA (2020): Energiebedingte Emissionen, https:/
www.umweltbundesamt.de/daten/energie/energiebeding
te-emissionen#energiebedingte-treibhausgas-emissionen
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bedingten CO,-Emissionen sind also sowohl absolut als
auch pro Kopf angestiegen. Wesentliche Ursachen hier-
fiir sind der weitgehend unverdnderte Modal Split, also
die Anteile eines einzelnen Verkehrstragers am gesamten
Verkehrsgeschehen, sowie die gewachsene Pkw-Fahr-
leistung.

Das Pro-Kopf-Berechnungsverfahren der MiD ermdg-
licht eine Differenzierung dieser Werte nach den verwen-
deten Regionstypen sowie Personen- und Verkehrsmittel-
merkmalen. Aufschlussreich sind zunéchst Unterschiede
nach den Siedlungsrdumen. Fiir das Jahr 2017 ergibt sich
hier eine Spannweite zwischen rund 4kg pro Kopf und
Tag in den Metropolen und 6 kg in den kleinstiddtischen
bzw. dérflichen Raumen der lindlichen Region. Die dort
wesentlich stirkere Autonutzung sowie die etwas weite-
ren Entfernungen verursachen also auch deutlich hohere
Emissionswerte. Dies stellt sich 2002 und 2008 sehr dhn-
lich dar und die Abstinde unterscheiden sich nicht (Ab-
bildung 2).

Noch mehr hervorzuheben als diese Stadt-Land-
Unterschiede ist jedoch die Differenzierung der Perso-
nen-Tageswerte nach dem in fiinf Gruppen unterteilten
6konomischen Haushaltsstatus. Der hierbei verwendete
dkonomische Haushaltsstatus leitet sich aus dem Aquiva-
lenzeinkommen ab, das aus dem Haushaltsnettoeinkom-
men und der gewichteten Haushaltsgréle gebildet wird.
Dabei wird Kindern, abhingig vom Alter, ein geringeres
Gewicht bei der Bildung der Haushaltsgrofie zugeordnet
als Erwachsenen.®

Bei dieser Unterscheidung ergibt sich eine Spannweite
zwischen Personen mit einem sehr niedrigen und denje-
nigen mit einem sehr hohen 6konomischen Status im Mit-
tel von iiber 3kg. In der unteren Gruppe betrigt der Wert
2017 2,9 kg und in der oberen Gruppe 6,3 kg. Wohlhaben-
de Personen tragen also in wesentlich hherem Ausmaf}
zu verkehrsbedingten Emissionen bei als Personen, die
unter eingeschrankteren 6konomischen Verhiltnissen
leben. Der Grund dafiir ist, dass die Erstgenannten das
Auto héufiger und auch fiir lingere Strecken nutzen und
zugleich eine hohere auch innerdeutsche Fernreisebetei-
ligung aufweisen. So betrdgt der Anteil des motorisier-
ten Individualverkehrs — also in der Hauptsache der des
Pkw - in den beiden hohen Statusgruppen jeweils rund
60 %. In den beiden unteren Gruppen fillt er dagegen um
zehn Prozentpunkte geringer aus. Zudem variiert die pro
Weg durchschnittlich zuriickgelegte Entfernung erheb-
lich. In den beiden hohen Gruppen liegt sie zusammenge-
fasst bei etwa 15km, in den beiden unteren Gruppen nur
bei 10 km.

Werden die beiden hochsten Statusgruppen auch fiir
die Relation zwischen Bevolkerungsanteil und CO,-Fuf3-
abdruck fiir die erwachsene Bevolkerung zusammen be-
trachtet, umfassen sie ein gutes Drittel der deutschen Be-
volkerung, sind aber fiir etwa die Hilfte der CO,-Emis-
sionen im Alltagsverkehr verantwortlich. Dieses Miss-

verhaltnis hat sich gegeniiber den beiden vorangehenden

ABBILDUNG 2 I—

CO,-FuRabdriicke

nach Raumtypen/Regionen, 2017

Angaben in Prozent und in absoluten Zahlen

@ léndliche Region - kleinstadtischer, dorflicher Raum

® landliche Region — Mittelstadt, stéadtischer Raum
landliche Region — zentrale Stadt

@ Stadtregion - kleinstadtischer, dorflicher Raum

@ Stadtregion — Mittelstadt, stadtischer Raum
Stadtregion — Regiopole und Grof3stadt
Stadtregion — Metropole
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Anmerkung: Kreisgrofie zeigt tagliche Emissionswerte pro Person und Tag
Berechnungsverfahren: individuell pro befragter Person ermittelt auf Basis
der fiir einen Tag berichteten Wege, der genutzten Verkehrsmittel, deren
Auslastung und der zurlickgelegten Strecke, verwendete Emissionsfakto-
ren nach Angaben des UBA

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitét in _

Deutschland (MiD) 2017; eigene Berechnungen

MiD-Berichtsjahren 2002 und 2008 kaum veridndert;
es hat sich sogar geringfiigig zugespitzt. Wird zusitzlich
noch unterstellt, dass in den beiden zusammengefassten
oberen Statusgruppen Auslandsflugreisen, die in der MiD
nicht erfasst werden, deutlich haufiger angetreten werden
als in den {ibrigen niedrigeren Segmenten, wiachst das
iiberproportional grofie Ungleichgewicht sogar noch wei-
ter an (Abbildung 3).

CO,-Emissionen fiir einzelne Bereiche
des Alltagsverkehrs

Der sich so abzeichnende Wohlstandseffekt ist also zu
einem nicht unerheblichen Teil auf die individuell lin-
geren Wegestrecken und ein hoheres Gesamtniveau der
Mobilitat in den statushohen Gruppen zuriickzufiihren.
Das ist jedoch nicht die einzige Ursache. Aufschlussreich

5 Infas (Institut fir angewandte Sozialwissenschaft), DLR
(Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt), IVT (IVT
Research und infas 360) (2018): Mobilitat in Deutschland
(MID) (im Auftrag des BMVI), Ergebnisbericht, S. 21.
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ABBILDUNG 3 I—

CO,-FuRabdriicke
nach 6konomischem Status, 2017
Angaben in Prozent und in absoluten Zahlen

@ sehr hoch @ hoch @ mittel niedrig sehr niedrig
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Anmerkung und Berechnungsverfahren: siehe Abbildung 2

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitat in _

Deutschland (MiD) 2017; eigene Berechnungen

ist auch das Verhiltnis der insgesamt anfallenden CO,-
Emissionen abhingig von den Entfernungsklassen der
zuriickgelegten Strecken, egal von welchen Personen oder
mit welchem Verkehrsmittel. 2017 verzeichneten nur etwa
4% aller zuriickgelegten Wege eine Entfernung von 50 km
oder mehr. Jedoch genau aus diesem relativ kleinen An-
teil der zurtickgelegten ldngeren Strecken, die nicht zuletzt
Kennzeichen einer automobil geprigten Wohlstandsge-
sellschaft sind, resultierten geméaf3 den MiD-basierten Be-
rechnungen rund 40 % der zuriickgelegten Kilometer und
zum etwa gleichen Anteil auch CO,-Emissionen. Weniger
als ein Zwanzigstel der anfallenden Wege ist also fiir zwei
Fiinftel der Emissionssumme verantwortlich. Das aber
bedeutet: Ein Verzicht auf nur 2% aller Wege konnte die
verkehrsbedingte CO,-Summe um ein Fiinftel reduzieren,
wenn sich dieser Verzicht ausschliellich auf Wege dieser
hohen Entfernungsklasse erstrecken wiirde.

Einen weiteren Hinweis auf die Grofle und Lénge
moglicher Stellhebel liefert der Blick auf die Aufteilung
der CO,-Verkehrsbilanz nach Wegezwecken. Hier wird
die Debatte oft durch den Fokus auf beruflich beding-
te Wege gepragt. Dazu zdhlen die tiblichen Arbeitswege,
aber auch Wege wihrend der Berufsausiibung sowie der
Ausbildungsverkehr. Dieser Berufsverkehr umfasst etwa
ein Drittel aller Wege und jeweils rund die Hilfte der CO»-
Emissionen sowie Personenkilometer. Damit ist er ein er-
heblicher, aber nicht dominierender Bereich. Immerhin
die Hilfte der in der MiD ermittelten CO,-Emissionen im
Alltagsverkehr entfallen auf weitere Verkehrsanldsse. Dies
sind mit einem Viertel der Freizeitverkehr und mit einem

weiteren Viertel alle Versorgungsverkehre.

Es ist also lohnend, die CO,-Gesamtwerte gewisser-
maflen zu partialisieren, diese Ergebnisse der Fachoffent-
lichkeit zur Verfiigung zu stellen und sie in die aktuelle
Debatte und vor allem die Mafinahmenentwicklung ein-
zubeziehen. Sowohl der wohlhabendere Teil der Gesell-
schaft und vor allem Freizeitwege und Pendlerwege iiber
grofSe Entfernungen von mehr als 50 km erweisen sich als
Bereiche, denen aufgrund ihrer Anteile und einer mog-
lichen Effizienz von Verdnderungen besondere Aufmerk-

samkeit gewidmet werden sollte.

Der Alltagsverkehr nach Corona

Doch werden die hier berichteten und fiir 2017 ermittelten
Zahlen und Verhailtnisse auch noch im Jahr 2021 oder dar-
iiber hinaus gelten? Und hat nicht gerade die aktuelle Co-
rona-Krise die Verkehrsmittelwahl zugunsten des Fahr-
rads verandert? Diese Fragen dringen sich auf, sie konnen
allerdings derzeit noch nicht abschlieflend beantwortet
werden. Erste Indizien allerdings liefert das MOBICOR-
Projekt, das, finanziert iiber eine Férderung durch das
Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF),
seit April 2020 vom Wissenschaftszentrum Berlin fiir
Sozialforschung (WZB) gemeinsam mit dem Institut fiir
angewandte Sozialwissenschaft (infas) und weiteren Part-
nern bearbeitet wird.® Es misst die aktuelle Mobilitét im
Jahresverlauf 2020 und wird 2021 fortgesetzt. Das Projekt
umfasst Befragungen in einem verkiirzten MiD-Design,
einige inhaltliche Vertiefungen sowie einen Teil mit einem
App-basierten, tiber mehrere Monate erfolgenden Mobi-
litatstracking.

Ein Ergebnis dieses Trackings mit einer bis zu
1500 Personen umfassenden Stichprobe zeigt den Mo-
bilitatsverlauf bis Anfang 2021 (Abbildung 4). Das pan-
demiebedingte Mobilititstief im Friihjahr 2020 und am
Ende des Jahres ist unverkennbar. Entscheidender ist je-
doch, dass bereits zur Jahresmitte, wenige Wochen nach
dem Ende des ersten Lockdowns, das vorherige Mobili-
tatsniveau schon wieder erreicht wurde - in Abbildung 4
dargestellt anhand der Tageskilometer pro Person. Anders
verhilt es sich dagegen beim Verkehrsmittelmix. Schon
die Linie der Tageskilometer und die darunter dargestellte
Verkehrsmittelverteilung lassen erkennen, dass das Auto
einer der moglichen Profiteure der Corona-Krise ist und
sich seine Anteile vergréflern. Dies bestitigt sich in der
befragungsbasierten Messung nach dem MiD-Verfahren,
die das Projekt MOBICOR im Mai und Juni sowie im Ok-
tober 2020 vorgenommen hat und in weiteren Erhebun-
gen fortsetzen wird.

Fiir den zweiten Zeitpunkt zeigt sich eine Verschie-
bung des Modal Split auf Basis der erfassten Wege in Rich-

6 Siehe hierzu: https://www.wzb.eu/de/forschung/digitali
sierung-und-gesellschaftlicher-wandel/digitale-mobilitaet/
projekte/mobicor
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tung des motorisierten Individualverkehrs, der bereits
in der ersten Erhebungswelle festgestellt werden konnte
(Abbildung 5). Das MOBICOR-Ergebnis aus dem Okto-
ber 2020, das auf rund 1500 befragten Personen basiert,
weist fiir den MIV einen Anteil von 79 % aus — Fahrer und
Mitfahrer zusammengenommen. Im Vergleichszeitraum
der MiD 2017 betrug der MIV-Anteil lediglich 74 % (Ab-
bildung 5). Dies geht vor allem zulasten des offentlichen
Verkehrs, der sich von 13% im Vergleichszeitraum auf
einen Anteil von 10 % im Herbst 2020 deutlich reduziert
hat. Zum gegenwirtigen Zeitpunkt kann nur vermutet
werden, dass dessen Erholung mehr Zeit in Anspruch
nehmen wird, wihrend gleichzeitig der Pkw-Verkehr pro-
fitiert.

Wenn zudem beriicksichtigt wird, dass das Niveau der
Verkehrsleistung im Alltagsverkehr schneller wiederher-
gestellt sein wird, als der Modal Split die Relationen zu-
rickerlangen kann, die ,vor Corona“ vorhanden waren,
verschirft dies die Handlungsnotwendigkeiten rund um
die CO,-Debatte anstatt sie zu entspannen. Zwar werden
langere Strecken auf absehbare Zeit geringe Anteile auf-
weisen und so rechnerisch fiir Entlastung sorgen, aber
die Zuriickgewohnung und moglicherweise noch engere
Bindung an das private, geliechene oder geteilte Auto kann
mittelfristig manche Verkehrsgestaltung zuriickwerfen.
Spitestens dann helfen die dargestellten CO,-bezogenen
MiD-Ergebnisse der Praxis bei der Suche nach neuen und
wirkungsvollen Ansitzen. B
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ABBILDUNG 4 | ——

Verkehrsleistung auf Grundlage des Mobilitdtstrackings, 2020

Angaben in Mittelwerten (Tageskilometer pro Person)

Hl Fahrrad B zu FuB ov Hl Auto = MiD-Baseline
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Quelle: Daten von MOTIONTAG, Partner im MOBICOR-Projekt (siehe FulRnote 6),
eigene Darstellung

ABBILDUNG 5

Modal Split: Vergleich von MOBICOR und MiD
(Oktober 2020 und Oktober 2017)
Angaben (WegeA) in Prozent

MOBICOR MiD

ov ov 12

B Fahrrad 15 B Fahrrad 15
MIV-Fahrer B MIV-Fahrer 60
MIV-Mitfahrer MIV-Mitfahrer 12

Verhéltnis MIV/OV 9,5:1 Verhaltnis MIV/OV 6:1

A Wege ohne Fulwege

Quelle: Modal Split: Vergleich von MOBICOR und MiD (Oktober 2020 und Oktober 2017)
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