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Management Summary

Der erste Teil der Studie analysiert Trendanderungen im Mobilitatsverhalten junger Erwachsener in Industrie-
nationen am Beispiel von sechs Landern (Deutschland, Frankreich, GroBbritannien, Japan, Norwegen,
USA). Fur die Entwicklung seit dem Ende der 1990er-Jahre kommt die Studie zu folgenden zentralen
Ergebnissen:

- Wahrend der Anteil FUhrerscheinbesitzer unter jungen Erwachsenen in Deutschland und Frankreich
auf hohem Niveau stagnierte, ging er in GroBbritannien, USA und Norwegen zurlick ™.

- Der Anteil junger Erwachsener, die sowohl einen FUhrerschein haben als auch in einem Haushalt mit
Auto leben, ging in allen Studienlandern zurlck.

- Der Pkw-Anteil an den Wegen junger Erwachsener nahm in allen Landern auBBer Japan und USA ab,
besonders deutlich in Deutschland.

- In Deutschland und GroBbritannien nutzten immer mehr junge Autofahrer zusatzlich éffentliche Ver-
kehrsmittel, wahrend der Anteil taglicher Autofahrer abnahm.

- Diese Verhaltenséanderungen flhrten in allen Landern der Studie zu einer Abnahme der Pkw-Ver-
kehrsleistung junger Erwachsener.

- Infastallen Studienlandern ging besonders die Pkw-Verkehrsleistung der Manner zurlick?, wahrend
die der Frauen sich wenig anderte.

Der zweite Teil der Studie untersucht diese Entwicklung speziell fir Deutschland, wo die Trendanderungen
besonders deutlich sind. Der FUhrerscheinbesitz unter jungen Deutschen stagnierte, ihre Pkw-Nutzung
nahm jedoch von durchschnittlich 280 km/Woche in 1998 auf 220 km/Woche in 2008 ab. Dabei spielt
zurlickgehender Pkw-Besitz, vor allem aber auch verandertes Mobilitatsverhalten von Pkw-Besitzern eine
Rolle.

1998 lebte jeder zehnte junge Deutsche zwischen 18 und 34 Jahren in einem Haushalt ohne Auto. 2008
war es jeder funfte. Der Anteil der Pkw-losen Haushalte hat besonders in der Lebensphase zwischen
Auszug von zu Hause und Familiengrindung zugenommen. Knapp zwei Drittel der Abnahme des Pkw-
Besitzes unter jungen Haushalten gehen auf die Zunahme der Studentenzahl, der urbanen Bevolkerung,
der Einpersonenhaushalte und auf Einkommensriickgange zurlick. Zudem haben heute unter jungen
Erwachsenen Geringverdiener, Stadter, Einpersonenhaushalte und vor allem Manner weniger Autos als in
den 1990er-Jahren.

Starker noch als der Pkw-Besitz ist die Pkw-Nutzung junger Menschen mit Pkw zurlickgegangen: Beson-
ders mannliche Pkw-Besitzer fahren heute weniger als in den 1990ern. Manner und Frauen mit Pkw nutzen
neben dem Auto zunehmend andere Verkehrsmittel. Durch die Abnahme der Verkehrsleistung von Pkw-
Besitzern sind junge Personen ohne Pkw, deren Mobilitat weiter gestiegen ist, heute fast so mobil wie die
Autobesitzer.

Unterm Strich dominiert das Auto als Verkehrsmittel das Mobilitatsverhalten junger Deutscher heute somit
weniger als vor der Jahrtausendwende. Dies gilt vor allem fUr junge Ménner. Soziodkonomische Faktoren
spielen dabei eine wichtige Rolle. Als weitere Griinde fur Verhaltenséanderungen sind aber auch noch Ange-
botsveranderungen im Verkehrssystem, die zunehmende Durchdringung des Alltags mit Informations- und
Kommunikationstechnologien und eine abnehmende Bedeutung des Autos fur soziale Teilhabe zu
sehen. AuBerdem spielen psychologische Griinde und hier vor allem zunehmender Pragmatismus und
Flexibilitat eine Rolle. Diese Einflussfaktoren verstarken sich zudem gegenseitig.

T FUr Japan lagen hierfur keine Daten vor.
2In Norwegen gab es bei den Mannern eine leichte Zunahme.
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Die hier vorgelegte Studie ,Mobilitat junger Menschen im Wandel — multimodaler und weiblicher” eréffnet
neue Perspektiven im Verstandnis des Verkehrsverhaltens junger Menschen durch einen internationalen
Vergleich und die detaillierte Analyse der deutschen Trends. Der Besitz des Fuhrerscheins und der Zugang
zu einem Fahrzeug erklaren groBe Teile des Verkehrsverhaltens. Mit dieser Entscheidung hat sich der Ver-
kehrsteilnehmer flr die im Mittel deutlich hoheren Geschwindigkeiten des motorisierten StraBenverkehrs
entschieden, deren fixe Kosten er danach im Wesentlichen ignoriert. Der Besitzer einer Jahreskarte des
offentlichen Verkehrs trifft die analoge Entscheidung fuir eine einmalige groBe Zahlung flr danach als prak-
tisch kostenlos empfundene Reisemoglichkeiten. Der Trend der letzten Jahrzehnte ging zu immer héhe-
ren FUhrerscheinbesitzquoten furimmer jlingere Kohorten beider Geschlechter. Im Rahmen seiner lau-
fenden Arbeiten, insbesondere flr ifmo-Szenarien, wurde ifmo auf gegenlaufige Entwicklungen aufmerk-
sam, die zu einer vertieften Analyse einluden, deren Ergebnisse nun vorliegen.

In einem zweistufigen Ansatz vergleicht die Studie zuerst die Verkehrsleistungen, Pkw-Verflgbarkeit und
Flhrerscheinbesitz junger Menschen in vier européischen Landern, Japan und den USA, um dann die Situ-
ation in Deutschland vertiefend zu beschreiben und zu modellieren. Dieser Ansatz erlaubt es, den in der Tat
ungewohnlichen Trend unter jungen deutschen Mannern zu weniger Pkw-Nutzung besser einzuordnen und
zu verstehen. Mit dieser Studie legt ifmo einen wichtigen VergleichsmaBstab vor, der die weitere Entwick-
lung besser verfolgbar macht - im internationalen Vergleich, genauso wie fur Deutschland.

Das Projektteam aus STRATA GmbH, Karlsruhe und inren Partnern aus Europa, USA und Japan wurde von
ifmo umfassend unterstitzt und begleitet. Der Dank dieses und hoffentlich aller Leser geht an alle Beteili-
gten fUr diese neuen spannenden Einsichten.

Zurich, im Oktober 2011

Kay Axhausen



Einfuhrung

Jiirgen und Julia

1978, als Jlrgen 18 wird, beginnt fir ihn die Frei-
heit: Den Flihrerschein fir's Auto hat er sich mit
Ferienjobs finanziert, vom Onkel bekommt er den
alten Kadett tberlassen. Endlich kann er raus aus
dem stddeutschen Dorf seiner Eltern. Ohne eige-
nes Auto ware es nicht gegangen, denn ans
Steuer des einzigen Wagens der Familie darf nur
der Vater. Es folgen Bundeswehr und Studium in
der ndchstgroBeren Stadt — Jiirgen hat eine gute
Zeit: Was braucht es im Campingurlaub in Spa-
nien oder Italien mehr als ein paar Kumpels, die
Gitarre und ein Auto, das lauft und mit dem man
Abenteuer erleben kann.

2003 feiert Julia ihren 18. Geburtstag. Wie alle
Jugendlichen in ihrer Gemeinde in einem deut-
schen Ballungsraum macht sie den Flhrerschein.
Weil aber zu Hause sowieso immer eines der Autos
ihrer Eltern zur Verfligung steht, wéhlt sie als
Belohnung ftir das gut bestandene Abitur das
Flugticket nach Australien. Dort besucht Julia
noch ihre Freundin im Au-pair-Jahr, bevor es sie
zum Studium in eine deutsche GroBstadt ver-
schlagt. Hier braucht sie kein Auto, denn mit
Semesterticket und Fahrrad kommt sie Uberall hin.
Das Auslandsjahr in Spanien bringt Julia mit ihrem
Freund aus Ecuador zusammen. Und weil Skype

und Facebook allein die Liebe nicht am Laufen
halten, ist Urlaub ohne Fliegen fortan nicht mehr
denkbar.

Sind Jirgen und Julia typische Vertreter ihrer Generation oder Ausnahmefalle? Uber Generationen war das
Auto der Traum der Jugend, weil Automobilitat Autonomie bedeutete. Folgt nun eine neue Generation, die
fUr ihre Mobilitdt andere MaBstabe setzt?

Seit der Jahrtausendwende haufen sich Anzeichen, dass das Auto in der Mobilitat junger Menschen eine
veranderte Rolle spielt. Diese Berichte gibt es aus vielen Industrielandern (1-5). Sie waren Anlass fUr das

Institut fur Mobilitatsforschung (ifmo), die sich &ndernden Mobilitdtsmuster junger Erwachsener in einem

internationalen Forschungsprojekt flr ausgewahlte Lander unter die Lupe zu nehmen.

Der vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse aus diesem Projekt zusammen. Die Studienlander Deutschland,
Frankreich, GroBbritannien, Norwegen, USA und Japan decken eine groe Bandbreite verschiedener Rah-
menbedingungen fUr die Mobilitat junger Erwachsener ab. Entsprechend zeigen sich auch deutliche Unter-
schiede im Mobilitatsverhalten. Gleichzeitig konnten auch viele Gemeinsamkeiten identifiziert werden — ins-
besondere im Hinblick auf einige wichtige Entwicklungstendenzen und Trendveranderungen seit den
1990er-Jahren. Dies ist Thema des ersten Teils des vorliegenden Berichts, der die internationalen Entwick-
lungen ausgehend von Fuhrerscheinbesitz und Pkw-Verfugbarkeit bis zur Verkehrsmittelnutzung beschreibt.

Fur ein tieferes Verstandnis der Entwicklungen und vor allem auch der Griinde von Trendanderungen sind
detailliertere Analysen notwendig. Solche Untersuchungen wurden im Rahmen des Projektes flur Deutsch-
land durchgeflhrt. Deutschland bietet sich unter anderem deshalb an, weil der internationale Vergleich
zeigt, dass Anderungen im Mobilittsverhalten junger Menschen seit den 1990ern hier besonders deutlich
ausfallen. Die Ergebnisse dieser Detailanalyse der Entwicklung des Mobilitatsverhaltens junger Erwachse-
ner speziell fir Deutschland sind im zweiten Teil dieses Berichtes zusammengestellt®.

Die vorliegende Studie geht auch auf Griinde fUr die beobachteten Verhaltensanderungen ein. Sie beschrankt
sich dabei auf Informationsquellen, die fundierte Aussagen Uber die Entwicklung relevanter Einflussfaktoren
auf die Mobilitat junger Erwachsener erlauben. Damit bleiben zwar auch Fragen offen, aber die Studie leistet
im Hinblick auf eine Analyse der Griinde zweierlei: Erstens erklart sie einen groBen Teil der beobachteten Ver-
haltensanderungen. Zweitens hilft sie, den Suchradius fur weitere relevante Griinde erheblich einzugrenzen.

3 Die Ergebnisse fur Deutschland vor 1990 beziehen sich auf die Bundesrepublik Deutschland,
flr die Zeit nach 1990 auf Gesamtdeutschland.



Teil 1: Internationale Entwicklungen im Uberblick

1. Trends im Mobilitatsverhalten junger Erwachsener

Individuelles Mobilitatsverhalten ist das Ergebnis vieler verschiedener Handlungen und Entscheidungen.
Manche davon werden im Alltag ganz spontan getroffen, andere sind sehr grundlegend und haben langfris-
tige Auswirkungen. Das gilt zum Beispiel fur Flhrerscheinerwerb und Pkw-Besitz. Ausgehend von diesen
grundlegenden Entscheidungen werden im Folgenden die Trends im Mobilitatsverhalten junger Erwach-
sener dargestellt. AnschlieBend zeigen wir, wie sich die Verkehrsmittelnutzung im Alltag und beim Fernver-
kehrverandert hat.

Ruckgange und Stagnation beim FUhrerscheinbesitz
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Abbildung 1: Anteil Personen mit Fihrerschein unter jungen Erwachsenen
verschiedener Altersklassen seit den 1990er-Jahren (Datenquellen: 4, 6-11)

In den letzten Jahren hat sich der Anteil der FUhrerscheininhaber unter jungen Erwachsenen in Deutschland
und Frankreich kaum verandert (Abbildung 1). In GroBbritannien, Norwegen und den USA hingegen sind
deutliche Rickgange festzustellen. Allerdings hat sich der Anteil Flhrerscheinbesitzer unter jungen Briten
und US-Amerikanern seit etwa 2005 wieder etwas stabilisiert und kaum noch verandert. Aus Japan lagen
fUr die Studie keine entsprechenden Zahlen vor.

Gleichzeitig hatten in den aufgeftihrten Landern in den 1990er-Jahren jeder vierte (GroBbritannien) bis jeder
zehnte (USA) der jungen Erwachsenen Uber 20 keinen Fuhrerschein. Der friihe Flhrerscheinerwerb war somit
zwar normal, in vielen Landern aber auch damals keine absolute Selbstverstandlichkeit.

Veranderungen der Flhrerscheinbesitzrate deuten nicht zwangslaufig auf veranderte Mobilitatspraferenzen
junger Erwachsener hin. Hinter solchen Veranderungen kdnnen sich ganz andere Ursachen verbergen, wie
ein Beispiel aus Frankreich zeigt: Hier fuhrte die Aussetzung der Wehrpflicht, die zuvor vielen Mannern den
Fuhrerscheinerwerb ermaglicht hatte, zu einem Rickgang des Fuhrerscheinbesitzes unter Mannern aus
armeren Bevolkerungskreisen (12).
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Internationale Entwicklungen im Uberblick

Zumeist Rickgange der Pkw-Verflugbarkeit

Die beiden Grundvoraussetzungen zum Autofahren sind Flhrerscheinbesitz und Zugriff auf ein Auto, meist
ein Auto im eigenen Haushalt. Wenn beides zusammenkommit, spricht man von Pkw-Verflgbarkeit. Etwa
drei Viertel der jungen Erwachsenen in Industrielandern verfligen in diesem Sinne Uber ein Auto (Abbildung 2) —
auch wenn es nicht unbedingt das eigene Auto, sondern beispielsweise das der Eltern ist. In den USA ist
die Pkw-Verfligbarkeit erwartungsgeman noch etwas héher als in Europa und Japan.

Die letzten Jahrzehnte des 20. Jahrhunderts waren in allen Industrielandern durch deutlich steigenden
Pkw-Besitz gekennzeichnet. In Europa und Japan stieg die Anzahl an Pkw pro 1.000 Einwohner von etwa
250 Anfang der 1970er-Jahre bis zur Jahrtausendwende auf etwa 550, in den USA im selben Zeitraum von
etwa 520 auf 800 (20). Entgegen dem bisher vorherrschenden Trend zu steigender Motorisierung ist seit
dem Ende der 1990er-Jahre die Pkw-Verfligbarkeit junger Erwachsener in allen Landern der Studie leicht
zurlickgegangen (Abbildung 2). In GroBbritannien, Norwegen und USA spielt hier der zurlickgehende Fuh-
rerscheinbesitz eine Rolle. In Deutschland und Frankreich ist es eher der zurlickgehende Pkw-Besitz von
Haushalten, in denen junge Erwachsene leben, der dazu fuhrt, dass die Pkw-Verflgbarkeit trotz stagnieren-
den Fuhrerscheinbesitzes abnimmt.
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Abbildung 2: Anteil junger Menschen (Alter 20 bis 29) mit Fihrerschein
und Pkw im Haushalt (Datenquellen: 8, 9, 13-19)

Wieder mehr mit Bus, Bahn, Fahrrad oder zu Ful3 unterwegs
Die Uber Jahrzehnte steigende Motorisierung pragte bis zur Jahrtausendwende die Verkehrsmittelnutzung,

auch bei jungen Erwachsenen: Der Anteil des Autos an den Wegen junger Erwachsener stieg in diesen
Jahrzehnten in allen Landern mit Ausnahme Norwegens (Abbildung 3).
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. Abbildung 3: Aufteilung der Wege junger Erwachsener (Alter 20 bis 29)
ov B FuB und Fahrrad Bl Auto auf Verkehrsmittel (Modal Split) (Datenquellen: 8, 9, 13-19)




Internationale Entwicklungen im Uberblick

10/

Dieser Trend kehrte sich nach der Jahrtausendwende um: Uberall, auBer in Japan, gewannen der offentliche
Verkehr sowie FuB und Fahrrad Anteile an den Wegen von Menschen zwischen 20 und 29 zurtck.
Besonders deutlich fallt diese Trendumkehr in Deutschland aus. Hier erledigen junge Erwachsene nur noch
knapp Uber die Halfte inrer Wege mit dem Auto. In den anderen européischen Studienldndern und in Japan
sind es etwa zwei Drittel, wéhrend in den USA nach wie vor nur etwa einer von zehn Wegen nicht mit dem
Auto zurlckgelegt wird.

Immer mehr Autofahrer nutzen auch andere Verkehrsmittel

Invielen Landern ist also der Anteil des Autos an den Wegen junger Erwachsener noch starker zurtickge-
gangen als der Anteil der Autobesitzer in dieser Altersgruppe. Wenn der Anteil junger Menschen, die tber
einen Pkw verfligen, zurtickgeht, scheint es selbstverstandlich, dass auch der Anteil der Wege mit dem Auto
abnimmt.

Es sind jedoch gerade auch Autofahrer, die inr Mobilitatsverhalten andern und zunehmend andere Verkehrs-
mittel einsetzen, wie die Beispiele Deutschland und GroBbritannien zeigen (Abbildung 4): Unter jungen
Erwachsenen mit Pkw-Verfugbarkeit nutzten in den 1990er-Jahren in Deutschland etwas tber 90% den
Pkw mindestens einmal pro Woche als Fahrer, in GroBbritannien waren es etwa 75 %. Diese Anteile sind nur
leicht zurlickgegangen. Besonders in Deutschland hat aber der Anteil derjenigen, die taglich Auto fahren,
von knapp 65% im Jahr 1999 auf 47 % im Jahr 2008 abgenommen. Gleichzeitig stieg in beiden Landern
der Anteil der Nutzer des offentlichen Verkehrs (mindestens einmal pro Woche) unter den Autobesitzern
von gut 30% auf etwa 40%. Die meisten davon sind Gelegenheitsnutzer. Immer mehr junge Autofahrer las-
sen also das Auto auch mal stehen und nutzen dafir andere Verkehrsmittel — junge Autofahrer sind somit
zunehmend multimodal (37).

Anteil Verkehrsmittelnutzer
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Abbildung 4: Anteile der Nutzer des Pkw und des 6ffentlichen Verkehrs
unter jungen Erwachsenen mit Pkw-Verflgbarkeit (Alter 20 bis 29) in
Deutschland und GroBbritannien nach Haufigkeit der Nutzung (Daten-
quellen: 13, 14)
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Zuwachse im Fernverkehr vor allem zugunsten von Luft und Schiene

Regional- und Fernverkehr machen nur einen geringen Anteil am Verkehrsaufkommmen aus — allerdings wird
ein GroBteil der Verkehrsleistung auf langeren Strecken erbracht: Wahrend nur etwa 5 % aller Wege junger
Erwachsener langer als 50 km sind, wird ca. die Halfte aller gefahrenen Kilometer auf Strecken von mindes-
tens 50 km zurlckgelegt (21). Aus diesem Grund ist die Verkehrsmittelwahl auf langeren Strecken von
besonderem Interesse. Zudem gibt es im Fernverkehrim Gegensatz zum Alltagsverkehr noch eine erhebli-
che Wachstumsdynamik.

Wahrend der Pkw-Anteil im Regional- und Fernverkehr in Frankreich und den USA seit den 1990ern eher

stagnierte, ging er in den anderen Landern der Studie zum Teil deutlich zurtick (Abbildung 5). In Norwegen
stellt dies einen Trendbruch zur vorherigen Entwicklung dar. In Deutschland, GroBbritannien und Japan ist

dies eine Fortsetzung eines bereits langer anhaltenden Trends.
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Abbildung 5: Pkw-Anteil an Wegen Uber 50 km (Regional- und Fernver-
kehr) fir Reisende im Alter von 20 bis 29 (Datenquellen: 8,9, 13-19)

Nicht aus allen Studienléndern lagen fur den Fernverkehr jenseits der 100 km belastbare Zahlen tber das
Reiseverhalten junger Menschen vor. Dort, wo es entsprechende Statistiken gibt, deuten sie darauf hin,
dass vor allem der Flugverkehr an Relevanz gewinnt:

- Wahrend junge Norweger im Alter von 16 bis 35 im Jahr 1998 noch 59% ihrer Reisen Uber 100 km
mit dem Pkw zurlicklegten, sank dieser Anteil bis 2005 auf 57 %. Gleichzeitig steigerte sich der Anteil
des Flugverkehrs von 21% auf 25 %. Die Anteile von Bus (7 %), Zug (7 %) und Schiff (4 %) anderten sich
kaum (16).

- 1997 fuhrten junge Deutsche im Alter von 16 bis 35 noch 51% ihrer mehrtagigen Urlaubsreisen mit
dem Pkw durch. 2007 waren es noch 46 %. Auch die Schiene verlorim Urlaubsreisesegment und
ging von 6% auf 4 % zurtick. Unverandert 6 % ihrer Urlaubsreisen flhren junge Deutsche mit dem Bus
durch. Gewinner ist der Flugverkehr, der sich von 37 % Marktanteil auf 44 % steigern konnte. Damit
einher ging ein Trend zu weiter entfernten Urlaubszielen: 1997 lagen 16 % der Reiseziele auBerhalb
Europas, 2007 waren es 21% (22, 23).

- In GroBbritannien fallt diese Entwicklung besonders deutlich aus: 1996 flUhrten Briten im Alter von
15 bis 29 noch 14 Wege Uber 50 Meilen pro Person und Jahr mit dem Auto durch. 2005 waren es nur
noch 11 (14). Da flr die Studie keine Zahlen zur Flugverkehrnutzung speziell junger Briten vorlagen, las-
sen sich diese Zahlen nicht ins Verhéltnis setzen.
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Unterm Strich: Rlckgange der Pkw-Verkehrsleistung junger Erwachsener

Als Summe vieler Mobilitatsentscheidungen von Fihrerschein- und Pkw-Besitz bis zur Verkehrsmittelwahl
im Alltag sowie fUr den Urlaub ergibt sich die Pkw-Verkehrsleistung, also die Kilometer im Auto als Fahrer
und Mitfahrer. Diese sind fUr Personen zwischen 20 und 29 in Europa fast doppelt so hoch wie in Japan
und liegen in den USA noch einmal deutlich hoher (Abbildung 6).

Wenn sich Pkw-Verflgbarkeit und Pkw-Nutzung andern, andert sich damit auch die resultierende Pkw-Ver-
kehrsleistung. Diese ist im Zuge des allgemein steigenden Pkw-Besitzes fir junge Erwachsene in den Stu-
dienlandern mit Ausnahme Norwegens und Japans bis in die 1990er-Jahre gestiegen.

Gegen Ende der 1990er setzte eine Trendwende ein und die Pkw-Kilometer junger Erwachsener begannen
in den groBen europaischen Studienlandern zu sinken. Auch in den USA fuhren junge Erwachsene 2008
deutlich weniger als 2001. Zwar fuhren im Krisenjahr 2008 (historisch hohe Kraftstoffpreise in den USA,
Beginn der Finanzkrise) US-Amerikaner aller Altersklassen weniger Auto als 2001, aber der Riickgang
fallt bei jungen Erwachsenen besonders deutlich aus.
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Abbildung 6: Pkw-Verkehrsleistung als Fahrer und Mitfahrer pro Person
(Alter 20 bis 29) (Datenquellen: 8, 9, 13-19)

Die Trendbriche sind fur Deutschland und GroBbritannien besonders deutlich. Dies zeigt sich auch in der
Entwicklung der Verkehrsleistung nach Alter fir verschiedene Verkehrsmittel Uber die letzten 40 Jahre
(Abbildung 7): In beiden Landern stieg die Pkw-Verkehrsleistung pro Kopf zwischen den 1970er- und 1990er-
Jahren fur alle Altersklassen deutlich an. Danach setzte sich dieser Trend nur noch fUr altere Personen fort,
wahrend die Pkw-Kilometer fir Personen mittleren Alters stagnierten und flr junge Erwachsene zurlickgingen.

Dieser Ruckgang wurde in gro3en Teilen durch den 6ffentlichen Verkehr aufgefangen, der in beiden Lan-
dern unter jungen Erwachsenen deutlich zulegen konnte. Deutschland und GroBbritannien sind neben
Norwegen die einzigen Lander der Studie, in denen die Verkehrsleistung junger Erwachsener im 6ffentli-
chen Verkehr deutlich gestiegen ist.

In diesen drei Landern gibt es noch einen weiteren Trendbruch bei der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs
durch junge Menschen: Bis in die 1990er legten Jugendliche mehr Kilometer im 6ffentlichen Verkehr
zurtick als Personen zwischen 20 und 29. Mit dem Eintritt ins FUhrerscheinalter war also eine Abkehrvon
Bus und Bahn verbunden. Dies ist nach der Jahrtausendwende nicht mehr der Fall: Jetzt fahren junge
Erwachsene im Fuhrerscheinalter mehr mit dem 6ffentlichen Verkehr als Jugendliche.
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Abbildung 7: Verkehrsleistung pro Person und Tag mit dem Auto und
offentlichen Verkehrsmitteln nach Alter (Datenquellen: 13, 14)
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Vor allem Manner fahren weniger Auto

Manner hatten in den meisten Industrielandern lange einen Vorsprung im Hinblick auf Pkw-Besitz und
Pkw-Nutzung. Trotz der Angleichung der Lebenssituationen von Mannern und Frauen in vielen Bereichen
hielt sich dieser Unterschied lange Zeit, auch unter jungen Erwachsenen:

In den 1970er- und 1980er-Jahren legten Mannerim Altervon 20 bis 29 in den Landern der Studie zwischen
sieben (USA) und zwanzig (Deutschland) Auto-Kilometer mehr pro Tag zurtick als Frauen (Abbildung 8). In den
darauffolgenden Jahren steigerten die jungen Frauen ihre Pkw-Verkehrsleistung Uberall auBer in Norwegen
zwar deutlich —aber am Vorsprung der Ménner anderte dies wenig, weil diese bei den Auto-Kilometern eben-
falls zulegten.

Nach den 1990ern stagnierte die Pkw-Verkehrsleistung junger Frauen in den meisten Studienlandern mehr
oder weniger — eine Trendanderung im Vergleich zu davor. Doch auf Seiten der Manner fiel der Trendbruch
noch deutlicher aus: Junge Méanner reduzierten ihre Pkw-Kilometer Uberall auBer in Norwegen deutlich.
Fast Uberall verringerte sich damit der Geschlechterunterschied bei der Pkw-Verkehrsleisung, in Deutsch-
land und den USA verschwand er ganz.

Frauen M Méanner

1976 1997 2007 1981 1993 2007 1975 1996 2005 1987 1992 2005 1985 1998 2005 1983 2001 2008
I N = E [ [ |
— I I N NI

Abbildung 8: Pkw-Kilometer als Fahrer und Mitfahrer von jungen Mén-
nern und Frauen (Alter 20 bis 29) (Datenquellen: 8,9, 13-19)

I

Die Abnahme der Pkw-Nutzung ist somit vor allem und in manchen Landern ausschlieBlich ein Manner-
phéanomen: Die jungen Manner geben ihren historischen Vorsprung bei der Auto-Verkehrsleistung auf
und fahren heute kaum noch mehr als Frauen.

Trends nach Raumtyp und Erwerbstatigkeit unklar

Die Studie analysierte auch das Mobilitatsverhalten nach Status der Erwerbstatigkeit sowie nach Raum-
struktur. Wie erwartet nutzen junge Erwerbstatige und junge Menschen auf dem Land in allen Studien-
ldndern das Auto mehr als andere. Allerdings konnten keine eindeutigen Unterschiede bei den Trends fur
diese Gruppen identifiziert werden:

- Inallen Studienldndern entwickelte sich die Pkw-Verkehrsleistung flr erwerbstatige und nichter-
werbstatige junge Erwachsene ahnlich.

- Nurin zwei der sechs Lander (Frankreich und Norwegen) entwickelte sich die Pkw-Verkehrsleistung
auf dem Land (leichte Zunahme) anders als in der Stadt (Abnahme). In Deutschland, GroBbritannien
und USA nahm die Pkw-Verkehrsleistung junger Erwachsener in Stadt und Land ab (fUr die japani-
schen Daten war diese Unterscheidung nicht maéglich).
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2. Was sind die Ursachen fur Trendanderungen?

Bei der Suche nach moglichen Grinden fir diese Trendanderungen muss beachtet werden, dass sich in
den Landern der Studie wichtige Veranderungen der Bevolkerungsstruktur vollziehen:

Weniger junge Menschen in autoaffinen Lebenssituationen

Der Anteil Studenten unter jungen Menschen nimmt weiterhin zu (24). So wuchs zum Beispiel in Deutsch-
land die Zahl eingeschriebener Studenten pro 1.000 Personen der Altersklasse 15 bis 34 von 83 im Jahr
1998 auf 102 im Jahr 2008 (25). Damit einher geht eine geringere Erwerbstatigenquote unter jungen
Erwachsenen (20) und eine spatere Familiengriindung (26). Zudem tragt die Zunahme des Studentenan-
teils dazu bei, dass der Anteil junger Menschen in groBen Stadten weiterhin wachst (27, 28). All diese Ent-
wicklungen tragen dazu bei, dass ein zunehmender Anteil junger Menschen in Lebenssituationen ist, in
denen sie eine geringere Wahrscheinlichkeit fur Autobesitz und Autonutzung haben — das ware auch dann
der Fall, wenn sich das Verhalten in vergleichbaren Lebensumstanden in den letzten 10 Jahren gar nicht
geandert hatte.

Es finden in Industrielandern jedoch noch weitere wichtige Entwicklungen statt, die dazu beitragen kon-
nen, dass junge Menschen ein anderes Verkehrsverhalten unter Ceteris-paribus-Bedingungen
aufweisen, d.h. auch dann, wenn ihre Lebensumstande mit denen in den 1990ern vergleichbar sind:

Verandertes Angebot im Alltagsverkehr

Wahrend jahrzehntelang in der Verkehrsplanung die Vorstellung von der autogerechten Stadt dominierte,
bestimmen neue Leitbilder weltweit immer starker die Planung. Die tragende Rolle fur den stadtischen Ver-
kehr wird zunehmend den Alternativen zum Auto zugeordnet. Die MaBBnahmen, die mit dieser Strategie ein-
hergehen, sind weltweit sehr verschieden und reichen von der Verknappung des Parkraums Uber Stra3en-
maut und Ausbau offentlicher Verkehrssysteme bis zur Forderung des Fahrradverkehrs. Die Umwandlung
des New Yorker Times Square in eine FuBgéangerzone, das Congestion-Charging in London oder die Einflh-
rung des Vélib-Fahrradverleihsystems in Paris sind prominente Beispiele flr diese Entwicklung. In Deutsch-
land wurde mit der EinfUhrung von Semestertickets an Studienstandorten ein Angebot insbesondere fir
junge Menschen geschaffen.

Verandertes Angebotim Fernverkehr

Im Vergleich zum Stadtverkehr sind planerische MaBnahmen zur Einschrankung des Autoverkehrs im
Fernverkehr flr die Studienlander nicht zu erkennen. Aber die Zunahme des Guterverkehrs auf den Fern-
strecken kann die Attraktivitat des Autos fur langere Strecken mindern. Vor allem aber sind in vielen Lan-
dern neue Angebote im Fernverkehr hinzugekommen. So wurde nach Japan (1964) auch in Frankreich
(1981) und Deutschland (1991) der Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn eingefihrt, der sich mittler-
weile etabliert hat. Die Low-Cost-Airlines haben die Preisstruktur beim Fliegen deutlich verandert und
Uber neue Flughéfen vielfach eine neue Nachfrage fur den Flugverkehr geschaffen.

Verbreitung von Informations- und Kommunikationstechnologie

Seit Beginn der Durchdringung aller Lebensbereiche mit Informations- und Kommunikationstechnologie
wird darUber spekuliert, wie sich dies auf die physische Mobilitat auswirkt: IKT kann BedUrfnisse nach physi-
scher Mobilitat reduzieren, etwa durch den Wegfall von Behérdengangen. IKT kann Mobilitat aber auch sti-
mulieren, z.B. wegen vereinfachter Beziehungspflege Uber lange Distanzen (29, 30). Zudem zeigt IKT direkte
Wirkung im Verkehrssystem, z.B. durch Online-Buchungen oder Navigation. Bislang gibt es hierzu wenig
eindeutige Befunde. Es ist aber unwahrscheinlich, dass IKT keinerlei Auswirkungen auf die Mobilitatsmuster
hat. Dies gilt besonders fur junge Menschen, deren Alltag und Mobilitatssozialisation von IKT besonders
durchdrungenist (31).
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Die beschriebenen Entwicklungen, die als Treiber fir Trendanderungen fir das Mobilitatsverhalten junger
Menschen in Frage kommen, vollziehen sich global. Dennoch gibt es im Detail Unterschiede von Land zu
Land. Dartber hinaus gibt es wichtige Einflussfaktoren, die sich in den Landern der Studie zum Teil recht
unterschiedlich entwickelt haben, z.B. die wirtschaftliche Situation. Deshalb ist fir eine genauere Analyse
der Mobilitatstrends und insbesondere der Treiber dieser Entwicklungen eine Betrachtung von Land zu
Land sinnvoll. Weil Deutschland eines der Lander ist, in dem die Trendanderungen am deutlichsten sind
und weil hier die Datenverfligbarkeit besonders gut ist, wird in Teil 2 dieses Berichts die Situation in
Deutschland genauer analysiert.
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Jiirgen und Julia

Friihjahr 1985. Jirgen — jetzt 25 Jahre alt - ist
mit seinem Auto unterwegs in die Stadt. Hierim
Auto ist er fur sich alleine, kann rauchen, laut
Musik héren, seinen Gedanken nachhédngen: Im
Herbst wird er Papa. Obwohl einige Freunde aus
seinem Heimatdorf schon Eltern sind, war ihm das
eigentlich noch zu friih. Auf dem Marktplatz findet
er noch einen Parkplatz. Heute Morgen hat erim
Lokalteil gelesen, der Marktplatz soll bald Ful3géan-
gerzone sein. Wo sollen die ganzen Leute dann
parken? fragt sich Jdrgen — mit der engen, lauten
StraBenbahn in die Stadt zu fahren, kann er sich
nicht vorstellen.

__ Teil2: Mobilitatstrends junger Deutscher seit 1998

Herbst 2010. Julia wollte eigentlich mit dem
Fahrrad an die Uni fahren — beim Blick auf den
Regen vor dem Fenster erledigt sich das und Julia
nimmt die StraBenbahn. Auch gut, so kann sie
wahrend der Fahrt mit ihrer Freundin am Telefon
noch die Vorbereitungen ftr ihren 25. Geburtstag
am Wochenende besprechen. Danach bucht sie
Uber’s Smartphone noch das Carsharing-Auto fiir
den GroBeinkauf. Ihre Eltern hatten Julia zwar
eines ihrer Autos fiir's Wochenende angeboten
und Julia findet die Kiste eigentlich auch ziemlich
cool — aber die stundenlange Fahrerei, nur um ein
Auto abzuholen, scheint ihr Gbertrieben. Aber
Papa ware das wohl egal, denkt Julia sich, und
steigt aus der StraBenbahn aus.

. Wie setzt sich der RUckgang der Pkw-Verkehrsleistung junger

Erwachsener zusammen?

Zwischen 1998 und 2008 sind die Auto-Kilometer pro Person und Woche flr junge Deutsche zwischen 18
und 34 Jahren um fast 60 km von 279 km auf 220 km zurlickgegangen. Teil 1 des Berichts hat gezeigt,
dass dabei sowohl veranderter Pkw-Besitz als auch veranderte Pkw-Nutzung eine Rolle spielen, nicht
aber der FUhrerscheinbesitz, der in Deutschland auf vergleichsweise hohem Niveau stagnierte. Im Fol-
genden wird aufgeschlusselt, welche Verhaltensanderungen unterschiedlicher Personengruppen zu die-

ser deutlichen Abnahme geflhrt haben (Abbildung 9).

Pkw-Besitz

wochentlich: -16 km
j

Verkehrsmittelnachfrage
von Personen mit Pkw J

wochentlich: -14 km

Mobilitatsverhalten
von Personen ohne Pkw
wochentlich: -5 km

wochentlich: -24 km

Verkehrsmittelwahl
. von Personen mit Pkw

Abbildung 9: Zusammensetzung des Rickgangs der wéchentlichen
Pkw-Verkehrsleistung junger Erwachsener (18 bis 34) von 279 km auf
220 km durch unterschiedliche Verhaltenskomponenten (Datenquelle: 13)
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Um den Erklarungsbeitrag der Anderungen einzelner Verhaltenskomponenten, z.B. Pkw-Besitz, fir den
Gesamtruckgang zu identifizieren, wird jeweils folgende Annahme getroffen: Nur diese Verhaltenskompo-
nente andert sich wie in der Realitat, wahrend das restliche Verhalten zwischen 1998 und 2008 unverandert
bleibt. Diese Aufschllsselung des Gesamtriickgangs in Einzelkomponenten fihrt zu folgenden Ergebnissen:

Pkw-Besitz

1998 lebten 91 % der jungen Erwachsenen im Altervon 18 bis 34 in einem Haushalt mit Auto. 2008 waren
dies nurnoch 81 %. Hatte sich nur dieser Anteil verandert, wéare ein Rlickgang von 16 km pro Person und
Woche beobachtet worden. Ein gutes Viertel (27 %) des Gesamtriickgangs ist somit auf einen veranderten
Pkw-Besitz zurlickzufthren.

Mobilitatsverhalten von Personen ohne Pkw

Auch solche jungen Erwachsenen, die in Haushalten ohne Pkw leben, sind mit dem Auto unterwegs -
hauptsachlich als Mitfahrer und auf langeren Strecken. Obwohl die Gesamtverkehrsleistung dieser Per-
sonengruppe von ca. 250 km pro Person und Woche auf ca. 310 km zugenommen hat, sind ihre Pkw-
Kilometer pro Woche in dieser Zeit von 100 auf 82 zurlickgegangen. Weil diese Personengruppe jedoch
nach wie vor relativ klein ist, verursacht ihre Verhaltensanderung auf alle bezogen eine Abnahme von nur
etwa 5 Pkw-km pro Person und Woche bzw. 8% des Gesamtrickgangs.

Mobilitatsverhalten von Personen mit Pkw

Die Anderungen im Mobilitatsverhalten von Personen, die in Haushalten mit Pkw leben, erklaren etwa zwei
Drittel (38 km) des Ruckgangs der Pkw-Verkehrsleistung junger Erwachsener. Zum einen ist die Gesamtver-
kehrsnachfrage dieser Personengruppe pro Kopf gesunken: 1998 legten sie im Mittel noch 360 km pro
Woche zurtick, 2008 waren es nur noch 340 km. Dies erklart ein knappes Viertel des Gesamtriickgangs.
Noch entscheidender ist allerdings, dass diese Personen mit Pkw immer haufiger auch andere Verkehrs-
mittel nutzen: Wahrend sie 1998 83 % ihrer Kilometer im Auto zurlicklegten, waren es 2008 nur noch 73 %.
Allein diese veranderte Verkehrsmittelwahl von Personen mit Pkw erklart 41 % der Gesamtabnahme der
Pro-Kopf-Pkw-Verkehrsleistung junger Erwachsener.

Diese Analyse zeigt: Anderungen im Pkw-Besitz und vor allem Veranderungen im Mobilitatsverhalten von
jungen Erwachsenen mit Pkw sind die entscheidenden Trends, aus denen sich der Riickgang der Pkw-Ver-
kehrsleistung junger Erwachsener zusammensetzt. Diese Entwicklungen werden im Folgenden genauer
analysiert.

2. Entwicklung des Pkw-Besitzes junger Erwachsener seit 1998
Starkster Riickgang des Pkw-Besitzes zwischen Auszug von zu Hause und Familien-
grundung

Teenager leben zumeist noch im Elternhaushalt. Fir diese Gruppe hat sich die Pkw-Verfligbarkeit zwischen
1998 und 2008 kaum verandert (Abbildung 10). Relativ stabil zeigte sich auch der Pkw-Besitz von Personen
Mitte 30 — fUr viele die Zeit nach Berufseinstieg und Familiengriindung. In der Zeit dazwischen, besonders
fur die Altersgruppe Anfang 20, ist der Pkw-Besitz jedoch deutlich zurlickgegangen.
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Anteil Personen in Haushalten mit Pkw

100%
—— 1998

—— 2008
95%

ERSS ——
90% /
85%
80%
75%

70%

0-2 35 6-8 911 1214 1517 18-20 21-23 24-26 27-29 30-32 33-35

Alterin Jahren

Abbildung 10: Anteil junger Menschen in Haushalten mit Pkw nach Alter.
(Datenquellen: 32, 33)

Die Abnahme des Pkw-Besitzes ist somit bei jungen Haushalten besonders deutlich, bei denen keine
Personen ab 35 Uber den Pkw-Besitz entscheiden, z.B. die Eltern. Deshalb werden im Folgenden junge
Haushalte genauer untersucht, das hei3t Haushalte, in denen niemand alter als 34 ist.

Unter diesen jungen Haushalten gibt es drei groBe Gruppen, die unterschiedliche Lebensphasen reprasen-
tieren: Einpersonenhaushalte, Paare ohne Kinder und Paare mit Kindern. Die Ausstattung mit Pkw pro
Erwachsenem ist in allen dreien ahnlich, aber die Entwicklung seit 1998 verlief unterschiedlich: Wahrend die
Anzahl Autos pro Erwachsenem fur Haushalte mit Kindern stieg (1998: 0,61; 2008: 0,63), sank sie flr Ein-
personenhaushalte (1998: 0,68; 2008: 0,63) und fur Paare ohne Kinder (1998: 0,63; 2008: 0,61).

Gerade in der Lebensphase zwischen Auszug von zu Hause und Familiengrindung lebten 2008 somit
mehr junge Menschen in Haushalten ohne Pkw als 1998. Studenten etwa fallen typischerweise in diese
Gruppe. Fur sie bestatigt auch eine Studie des Deutschen Studentenwerkes den Trend zu weniger Autos:
Wahrend 1991 noch Uber die Halfte (54 %) der Studenten Ausgaben flr ein Auto hatten, waren es 2009
noch ein Drittel (34 %) (34).

Rickgang des Pkw-Besitzes unter Singles vor allem bei einkommensschwachen Mannern

Der Anteil junger Erwachsener zwischen 18 und 34, die in Einpersonenhaushalten leben, hat zwischen
1998 und 2008 von 31 % auf 41 % zugenommen. Gleichzeitig hat in dieser Gruppe der Anteil der Pkw-losen
besonders zugenommen. Deshalb sind Einpersonenhaushalte fur die Analyse des Pkw-Besitzes beson-
ders interessant.

Das mittlere reale Bruttomonatseinkommen junger Einpersonenhaushalte ist zwischen 1998 und 2008 von
1.950 € auf 1.800 € gesunken. Da Einkommen und Pkw-Besitz stark korreliert sind, tragt dieser Einkom-
mensruckgang zur Abnahme des Pkw-Besitzes bei (Abbildung 11).
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DarUber hinaus ist der Pkw-Besitz von Einpersonenhaushalten insbesondere bei Mannern mit Einkom-
men unter 1.000 € pro Monat zurlickgegangen: Von diesen hatten 1998 noch fast die Halfte ein Auto.
2008 sind es nur noch 30% — und damit genauso viel wie bei den Frauen, bei denen sich in diesem
Zeitraum kaum Anderungen zeigen.

Einpersonenhaushalte mit Pkw
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20% — Frauen 2008
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Abbildung 11: Anteil Pkw-Besitzer unter jungen Einpersonenhaushalten
(bis 34) nach Einkommen und Geschlecht (Datenquellen: 32, 33)

Bedeutung der Soziodkonomie flr den Pkw-Besitz junger Haushalte

Nicht nur flr Einpersonenhaushalte, sondern fiir junge Haushalte insgesamt hat sich die Einkommenssitua-
tion zwischen 1998 und 2008 verschlechtert. Dazu kommen noch viele weitere wichtige Veranderungen
der soziobkonomischen Struktur junger Haushalte, die Auswirkungen auf den Pkw-Besitz dieser Gruppe
haben. Zudem hat sich die Bedeutung wichtiger soziobkonomischer Merkmale fir den Pkw-Besitz in die-
sem Zehnjahreszeitraum geandert.

Im Folgenden zeigen wir, welche Merkmale Auswirkungen auf die Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit junger
Haushalte haben. Diese Pkw-Besitzwahrscheinlichkeiten ergeben sich durch den theoretischen Vergleich
zweier Haushalte, bei denen alles gleich ist (Ceteris-paribus-Bedingungen) — bis auf das betrachtete Merk-
mal. Damit kann die isolierte Wirkung dieses Merkmals auf die Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit beschrieben
werden. Wir stellen die Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit nach Merkmal sowohl fur 1998 als auch fir 2008 dar.
Damit zeigen wir, wie sich die Pkw-Besitzwahrscheinlichkeiten flr die Merkmale verandert haben, und iden-
tifizieren so Personengruppen, bei denen sich Veranderungen ergeben haben.

Gleichzeitig zeigen wir, wie sich diese Merkmale in der Grundgesamtheit der jungen Haushalte 1998 und
2008 im Mittel darstellten und verdeutlichen damit, wie sehr sich junge Haushalte im Jahr 2008 von denen
Ende der 1990er unterscheiden (Datenquellen: 32, 33):

Einkommen

Haushalte mit hoheren Einkommen haben eine hohere Wahrscheinlichkeit, einen Pkw zu besitzen. Ein junger
Haushalt erzielte 1998 im Mittel ein Einkommen pro Person (reales Aquivalenzeinkommen) von 2.300 € pro
Monat. 2008 waren es noch 2.150 € pro Monat. Dieser Einkommensrtckgang hat somit zum Rickgang
des Pkw-Besitzes beigetragen.

Zudem haben die Unterschiede zwischen Haushalten mit hohen und niedrigen Einkommen in Bezug auf
Pkw-Besitz zugenommen. Wenn ein Haushalt pro Person 1.000 € mehr Einkommen erzielte, bedeutete dies:
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- 1998 eine um etwa 40% hohere Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit.
- 2008 eine um etwa 60% hodhere Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit.

Ballungsraume

Haushalte in Ballungsraumen haben eine geringere Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit als Haushalte auBerhalb
von Ballungsraumen. 1998 lebten 50 % der jungen Haushalte in Ballungsraumen, 2008 waren es 53 %. Die
Zunahme der Stadtbevélkerung hat somit zum Rickgang des Pkw-Besitzes beigetragen.

Zudem haben die Unterschiede zwischen Haushalten in landlichen Raumen und Ballungsraumen in Bezug
auf Pkw-Besitz zugenommen. Um dieselbe Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit zu haben wie ein Haushalt auBer-
halb von Ballungsraumen, mussten Haushalte in Ballungsraumen:

- 1998 ein um 800 € héheres Einkommen pro Person erzielen.
- 2008 ein um 950 € héheres Einkommen pro Person erzielen.

Dies bedeutet, dass Haushalte in Ballungsraumen sich in sonst ahnlichen Lebenssituationen (Erwerbstatig-
keit, Haushaltszusammensetzung etc.) erst bei hoheren Einkommen flir den Pkw-Besitz entscheiden als
Haushalte in landlichen Raumen. Dieser Unterschied hat dartber hinaus zugenommen.

Erwerbstatigkeit

Haushalte ohne erwerbstatigen Haupteinkommensbezieher haben eine geringere Pkw-Besitzwahrschein-
lichkeit als Haushalte mit erwerbstatigem Haupteinkommensbezieher. 1998 hatten 88 % der jungen Haus-
halte einen erwerbstatigen Haupteinkommensbezieher, 2008 waren es 83%. Der Rlickgang der Erwerbsta-
tigkeit unter jungen Haushalten hat somit zum Rickgang des Pkw-Besitzes beigetragen.

Zudem haben die Unterschiede zwischen Haushalten mit und ohne erwerbstatigem Haupteinkommensbe-
zieher in Bezug auf Pkw-Besitz zugenommen. Um dieselbe Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit zu haben wie ein
Haushalt mit einem erwerbstatigen Haupteinkommensbezieher, mussten Haushalte ohne erwerbstatigem
Haupteinkommensbezieher:

- 1998 ein um 1.100 € hoheres Einkommen pro Person erzielen.
- 2008 ein um 1.400 € hoheres Einkommen pro Person erzielen.

Einpersonenhaushalte

Einpersonenhaushalte haben eine geringere Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit als Mehrpersonenhaushalte.
1998 waren 31 % der jungen Haushalte Einpersonenhaushalte, 2008 waren es 41 %. Die Zunahme der
Einpersonenhaushalte hat somit zum Rickgang des Pkw-Besitzes beigetragen.

Die Unterschiede zwischen Einpersonen- und Mehrpersonenhaushalten in Bezug auf die Pkw-Besitzwahr-
scheinlichkeit haben abgenommen: Um dieselbe Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit zu haben wie ein Mehrper-
sonenhaushalt, mussten Einpersonenhaushalte:

- 1998 ein um 1.500 € hoheres Einkommen pro Person erzielen.
- 2008 ein um 1.100 € hoheres Einkommen pro Person erzielen.

Weil aber die Struktur der Einpersonenhaushalte in Bezug auf Einkommen, Erwerbstéatigkeit, Geschlecht
und Wohnort sich deutlich verandert hat, hatten Einpersonenhaushalte 2008 dennoch einen geringeren
Pkw-Besitz als 1998.

Akademiker

Unter sonst ahnlichen Bedingungen, z.B. gleiches Einkommen, haben Akademikerhaushalte eine geringere
Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit als Nichtakademikerhaushalte (da Akademikerhaushalte im Mittel jedoch ein
deutlich hoheres Einkommen erzielen, weisen sie insgesamt einen hdheren Pkw-Besitz als Nichtakademi-
kerhaushalte auf). 1998 hatten 30 % der jungen Haushalte einen Haupteinkommensbezieher mit akademi-
scher Ausbildung, 2008 waren es 32 %. Die Zunahme der Akademikerhaushalte hat somit zum Ruickgang
des Pkw-Besitzes beigetragen.
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Zudem haben die Unterschiede zwischen Akademikerhaushalten und Nichtakademikerhaushalten in Bezug
auf Pkw-Besitz zugenommen. Um dieselbe Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit zu haben wie ein Nichtakademi-
kerhaushalt, mussten Akademikerhaushalte:

- 1998 ein um 600 € héheres Einkommen pro Person erzielen.
- 2008 ein um 740 € héheres Einkommen pro Person erzielen.

Geschlecht

Haushalte mit mannlichem Haupteinkommensbezieher haben eine hohere Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit
als Haushalte mit weiblichem Haupteinkommensbezieher. 1998 hatten 65 % der jungen Haushalte einen
mannlichen Haupteinkommensbezieher, 2008 waren es 57 %. Die Zunahme der von Frauen gefihrten
Haushalte hat somit zum Ruckgang des Pkw-Besitzes beigetragen.

Allerdings sind die Unterschiede zwischen Haushalten mit mannlichen und weiblichen Haupteinkommens-
beziehern in Bezug auf Pkw-Besitz fast verschwunden. Um dieselbe Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit zu
haben wie ein Haushalt mit mannlichem Haushaltsvorstand, mussten Haushalte mit weiblichem Hauptein-
kommensbezieher:

- 1998 ein um 1.000 € hoheres Einkommen pro Person erzielen.
- 2008 ein um 200 € héheres Einkommen pro Person erzielen.

Insgesamt erklaren Veranderungen der Sozio6konomie junger Haushalte einen GroBteil
des Pkw-Besitzriickganges

Hinter den Veranderungen des Pkw-Besitzes junger Haushalte stehen somit verschiedene Prozesse: Zum
einen hat sich die Zusammensetzung der Mitglieder junger Haushalte verdndert. Zum anderen haben sich
Pkw-Besitzwahrscheinlichkeiten trotz ahnlicher Lebenssituationen verandert.

1998 verfugten 80 % aller jungen Haushalte (Personen unter 35) Uber einen Pkw. Bis 2008 ging dieser
Anteil um 8% auf 72 % zurtck. Fur diesen deutlichen Rickgang spielen Veranderungen der Bevolkerungs-
struktur eine groBe Rolle: Immer mehr junge Haushalte sind in einer Lebenssituation, in der die Wahrschein-
lichkeit des Pkw-Besitzes geringer ist. Sie erzielen heute geringere Einkommen als 1998, leben verstarkt in
Agglomerationsraumen, bestehen zunehmend nur noch aus einer Person. Gleichzeitig gibt es mehr Haus-
halte ohne erwerbstatigen Haupteinkommensbezieher und mit weiblichem Haushaltsvorstand.

Wie grof3 ist der Beitrag dieser strukturellen Veranderungen zum Rickgang des Pkw-Besitzes einzuschat-
zen? Hierzu kann man die theoretische Annahme treffen, dass sich die Praferenzstrukturen fUr Haushalte in
bestimmten Lebenssituationen zwischen 1998 und 2008 nicht gewandelt haben und sich nur die Struktur
der Haushalte wie oben beschrieben verandert hat. Ware dies der Fall gewesen, ware der Anteil der Haus-
halte mit Pkw unter den jungen Haushalten ebenfalls deutlich auf 75 % zurlickgegangen. Mit anderen Wor-
ten: Von 8Prozentpunkten Rickgang im Pkw-Besitz sind etwa 5 Prozentpunkte — also ca. zwei Drittel —
durch die hier erfassten Veranderungen der Bevolkerungsstruktur erklart.

Veranderte Praferenzen trotz ahnlicher Lebenssituationen erklaren den Rest des Pkw-
Besitzrlickganges

Etwa ein Drittel des Ruckganges im Pkw-Besitz kommt dadurch zustande, dass junge Haushalte heute andere
Entscheidungen Uber den Pkw-Besitz treffen als Ende der 1990er-Jahre —auch wenn sie in &hnlichen Lebens-
situationen sind: Haushalte mit geringen Einkommen haben heute noch seltener einen Pkw als damals. Haus-
halte in Ballungsraumen entscheiden sich eher gegen einen Pkw als in den 1990ern. Die Tendenz von Akade-
mikerhaushalten, bei vergleichbarem Einkommen eine geringere Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit zu haben, hat
ebenfalls zugenommen. Besonders deutlich zusammengeschrumpft ist der Geschlechterunterschied: Méanner
hatten 1998 noch eine deutlich hohere Pkw-Besitzwahrscheinlichkeit als Frauen. Ihre Pkw-Besitzwahrschein-
lichkeit ist aber zurickgegangen und heute kaum noch héher als die der Frauen.



Teil 2 23/

Mobilitétstrends junger Deutscher seit 1998 - Entwicklungen und Hintergrinde

3. Entwicklung des Mobilitatsverhaltens junger Pkw-Besitzer seit 1998
Die Gesamtverkehrsnachfrage von Pkw-Besitzern geht zurtick und verandert sich in ihrer
Struktur

Wie Abbildung 9 zeigt, trégt neben dem zurlickgegangenen Pkw-Besitz junger Haushalte auch verandertes
Verhalten von Pkw-Besitzern zu einer geringeren Pkw-Fahrleistung junger Erwachsener bei. Hierbei spielt
zunachst ein Ruckgang der Gesamtmobilitdtsnachfrage von Pkw-Besitzern eine Rolle (Abbildung 12). Bei
jungen Mannern aus Haushalten mit Pkw ist die Verkehrsnachfrage zwischen dem Ende der 1990er- und
der Mitte der 2000er-Jahre sehr deutlich (minus 61 km pro Woche) zurlickgegangen. Bei Frauen ist sie
etwas (plus 25 km pro Woche) gestiegen, sodass sich im Saldo ein leichter Rlickgang (minus 21 km pro

Woche) ergibt.
419 Kilometer mit allen Verkehrsmitteln
pro Person und Woche
358 362 W 1998-2000 M 2006-2008
305 341
300 I
Ménner Frauen Gesamt

Abbildung 12: Verkehrsleistung junger Pkw-Besitzer (18 bis 34) pro
Woche mit allen Verkehrsmitteln nach Geschlecht im Vergleich 1998-
2000 und 2006-2008 (Datenquelle: 13)

Gleichzeitig hat sich die Struktur der Verkehrsnachfrage junger Erwachsener aus Haushalten mit Pkw nach
Verkehrszweck verandert (Abbildung 13). Zwar dominierten Ende der 1990er- und Mitte der 2000er-Jahre
unverandert die Nichtpendelwege die Nachfrage junger Menschen. Aber bezogen auf die Verkehrsleistung
konnten einzig die Ausbildungswege in diesem Zehnjahreszeitraum zulegen, was die strukturelle Verande-
rung der Bevolkerung auch unter den Pkw-Besitzern widerspiegelt. Dagegen ging die Verkehrsleistung flr
andere Wegzwecke zurlck.

Kilometer mit allen Verkehrsmitteln

220
pro Person und Woche
183 W 1998-2000 M 2006-2008
105 97
61
“

Arbeit Ausbildung Einkauf, Freizeit u.a.

Abbildung 13: Struktur der Verkehrsnachfrage junger Pkw-Besitzer
nach Zweck 1998-2000 und 2006-2008 im Vergleich (Datenquelle: 13)
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Unterm Strich ergibt sich ein leichter Rlickgang der Mobilitdtsnachfrage durch junge Pkw-Besitzer. Gleich-
zeitig hat sich die Nachfrage strukturell verandert: Zum einen ist die Verkehrsnachfrage durch Pkw-Besitzer
weiblicher geworden. Zum anderen hat der Ausbildungsanteil an Gewicht gewonnen. Beides hat Folgen fur
die genutzten Verkehrsmittel. Frauen weisen einen etwas geringeren Pkw-Anteil als Manner auf, besonders
aber sind Ausbildungswege sehr affin fr Alternativen zum Pkw. Diese Veranderungen der Nachfragestruk-
tur spiegeln somit Veranderungen der Bevélkerungsstruktur wider und flhren letztlich zu einer sinkenden
Pkw-Affinitat der Nachfrage.

Pkw-Besitzer nutzen zunehmend auch andere Verkehrsmittel

Eine veranderte Verkehrsmittelnutzung durch Pkw-Besitzer spielt die groBte Rolle fr die zurlickgehende
Pkw-Verkehrsleistung junger Erwachsener (Abbildung 9). Zwar erledigen junge Erwachsene mit Pkw im
Haushalt nach wie vor etwa zwei Drittel inrer Wege mit dem Pkw, aber andere Verkehrsmittel konnten ihren
Anteil deutlich steigern (Abbildung 14).

1998-2000

14% 7% 15% 6%

2006-2008

15% 10% 17% 9%

B Pkw als Fahrer B Pkw als Mitfahrer H Ov B Fui B Fahrrad

Abbildung 14: Aufteilung der Wege junger Pkw-Besitzer auf Verkehrs-
mittel (Modal Split) 1998-2000 und 2006-2008 (Datenquelle: 13)

Bei der Verkehrsmittelaufteilung von Pkw-Besitzern verzeichnete das Fahrrad insgesamt die groBte relative
Anteilssteigerung. Es konnte tberall, bei Ménnern und Frauen, in Stadt und Land und bei verschiedenen
Wegezwecken hinzugewinnen. Besonders groB fiel die Anteilssteigerung des Fahrrads jedoch im Ausbil-
dungsverkehr aus, wo der Fahrradanteil von 10 % auf 16 % stieg.

Auch der OV konnte seinen Anteil an den Wegen von Pkw-Besitzern deutlich steigern. Dabei fallen vor allem
die Steigerungen im Regional- und Fernverkehr (von 14% 1998-2000 auf 21 % 2006-2008) und beim
Arbeitspendeln (von 8% 1998-2000 auf 11 % 2006-2008) grof3 aus.

Der Pkw-Anteil an den Wegen junger Autobesitzer ist zwar zurlickgegangen, doch erledigen diese weiter-
hin zwei Drittel inrer Wege fUr die meisten Verkehrszwecke mit dem Auto. Doch auch die Art und Weise der
Autonutzung hat sich verandert: Wahrend Ende der 1990er im Mittel noch 1,24 Personen im Auto sal3en,
stieg der Besetzungsgrad junger Erwachsener bis Mitte der 2000er-Jahre auf 1,29. Dabei dnderte sich bei
den Frauen jedoch wenig und ihr Besetzungsgrad ist stabil bei 1,32. Bei den Mannern jedoch stieg der
Besetzungsgrad von 1,18 auf 1,25. Mit anderen Worten: Mannern sind zunehmend auch als Mitfahrer
unterwegs, die klassische Rollenverteilung beim Autofahren — Mann fahrt, Frau fahrt mit — ist bei jungen
Erwachsenen so gut wie verschwunden.
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Fast alle jungen Autobesitzer nutzen ihr Auto weiterhin regelmaBig (Abbildung 4). Gleichzeitig ist eine Stei-
gerung der Nutzung anderer Verkehrsmittel zu verzeichnen. Das zeigt, dass junge Erwachsene mit Auto
immer flexibler verschiedene Verkehrsmittel nutzen. Somit steigt die Multimodalitat. Dies deutet auf eine
gestiegene Entkopplung von Pkw-Besitz und -Nutzung hin.

Soziodkonomische Anderungen erklaren einen Teil der Pkw-Nutzungsriickgange durch
Pkw-Besitzer

Wie die junge Bevolkerung insgesamt haben sich auch die autobesitzenden jungen Erwachsenen zwischen
1998 und 2008 strukturell verandert: Sie sind urbaner geworden, weniger haufig erwerbstatig und ofter aka-
demisch gebildet. Diese Personeneigenschaften wiederum haben Einfluss darauf, wie intensiv Pkw-Besit-
zer ihr Fahrzeug nutzen oder auch auf andere Verkehrsmittel zurlickgreifen.

1998 legten junge Autobesitzer zwischen 18 und 34 im Mittel 223 km ausschlieBlich als Fahrer mit dem
Auto pro Woche zurtick. Bis 2008 ist dieser Wert um 35 km auf 188 km pro Woche zurtickgegangen. Wel-
che Rolle spielen bei diesem Rickgang die soziodkonomischen Veranderungen? Auch hierzu haben wir die
Annahme getroffen, dass sich das Pkw-Nutzungsverhalten in ahnlichen Lebenssituationen nicht verandert
hat. Die Beschreibung der Lebenssituationen war dabei auf die Variablen Geschlecht, Wohnort innerhalb
oder auBerhalb von Ballungsraumen, Erwerbstatigkeit und akademische Ausbildung beschrankt. Verande-
rungen in der Zusammensetzung der Bevolkerung der jungen Pkw-Besitzer haben demnach zu einem Ruck-
gang der Pkw-Verkehrsleistung von 7 km pro Woche geflhrt. Dies entspricht 20% des insgesamt beobach-
teten Ruckganges von 35 km pro Woche.

Soziodkonomische Veranderungen erkldren somit nur etwa ein Flinftel des Pkw-Verkehrsleistungsrickganges
junger Pkw-Besitzer. Der GroBteil der Verhaltensanderungen von Pkw-Besitzern kommt dadurch
zustande, dass Pkw-Besitzer in ahnlichen Lebenssituationen heute ein anderes Verhalten aufweisen als in
den 1990er-Jahren. Dabei zeigen sich bei Mannern die deutlichsten Verhaltensanderungen.

4. Entwicklung von Pkw-Besitz und Pkw-Nutzung bei jungen Mannern

Viele der dargestellten Ergebnisse machen deutlich, dass die veranderten Mobilitatsmuster vor allem ein
Mannerphanomen sind. Deshalb stellen wir die relevanten Entwicklungen fur Deutschland in Hinblick auf
die Rolle der Geschlechter noch einmal zusammen:

- Die Fiihrerscheinbesitzrate von jungen Erwachsenen in Deutschland stagnierte zwar in den letzten
Jahren insgesamt. Seit 2008 liegt sie jedoch flr die Altersklasse zwischen 18 und 24 fir Manner
(66 %) etwas der unter der Frauen (69 %) (35).

- Der Bestand zugelassener Pkw pro Kopf begann fur Manner unter 30 bereits Anfang der 1990er-
Jahre zu sinken. Fur junge Frauen stiegen die Zulassungszahlen zunachst weiter. Erst seit der Jahrtau-
sendwende sinken sie fir beide Geschlechter, fir Manner jedoch stéarker. Heute liegt die Zahl der zuge-
lassenen Pkw pro Kopf fur junge Manner nur noch leicht tGber dem Wert der Frauen (36). (Da Pkw auf
andere Personen als die Nutzer zugelassen sein kdnnen, spiegeln Zulassungszahlen Nutzung und
Besitz nur unvollstandig wider.)

- Der Pkw-Besitz von Haushalten, die von Mannern geftihrt werden (Einpersonenhaushalte und Mehr-
personenhaushalte), lag in den 1990ern noch deutlich Gber dem der Frauen. Weil der Pkw-Besitz ins-
besondere bei Mannern nachgelassen hat, gibt es hier heute kaum noch Unterschiede.

- Die Pkw-Verkehrsleistung war in der Vergangenheit fir junge Ménner stets deutlich héher als fur
junge Frauen. Bedingt durch eine Abnahme der Gesamtverkehrsleistung junger Manner und Verande-
rungen der Verkehrsmittelwahl ging sie jedoch fur Manner signifikant zurtick, sodass jetzt in Bezug auf
die Pkw-Verkehrsleistung kaum noch Geschlechterunterschiede bestehen.
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- Bei der Pkw-Nutzung sind Manner haufiger als Mitfahrer unterwegs als friher. Unterschiede in der
Rolle als Fahrer oder Mitfahrer sind zwischen Mannern und Frauen fast verschwunden.

Unterm Strich sind Geschlechterunterschiede in Bezug auf Pkw-Besitz, das Niveau der Verkehrsleistung,
die Verkehrsmittelnutzung und damit die Pkw-Verkehrsleistung unter jungen Erwachsenen heute so gut wie
verschwunden. Das Unerwartete an dieser Geschlechterangleichung ist, dass sie vor allem durch Verhal-
tensanderungen auf Seiten der Ménner zustande gekommen ist. Diese haben ihr friiher deutlich hdheres
Niveau an Pkw-Besitz und -Fahrleistung auf das der Frauen zurlickgefahren. Zudem gehért das klassische
Rollenbild vom Mann als Fahrer zunehmend der Vergangenheit an.

. Zusammenfassung: Entwicklung des Mobilitatsverhaltens junger

Erwachsenerim Uberblick

Deutschland ist neben GroBbritannien das Land, in dem sich seit der Jahrtausendwende die deutlichste
Trendwende im Mobilitatsverhalten junger Erwachsener vollzieht. Aus diesem Grund wurde die Entwick-
lung fur Deutschland genauer unter die Lupe genommen. Zwar stagniert der Flhrerscheinbesitz unter jun-
gen Erwachsenen, ihre Pkw-Nutzung hat jedoch deutlich abgenommen. Die Ergebnisse der Studie zei-
gen, dass dies zu etwa einem Dirittel durch eine Abnahme des Pkw-Besitzes verursacht ist, wahrend etwa
zwei Drittel der Entwicklung auf ein verandertes Mobilitdtsverhalten von Pkw-Besitzern zurtickgeht.

Der Anteil der Haushalte ohne Pkw hat unter jungen Erwachsenen besonders in der Phase zwischen Aus-
zug von zu Hause und Familiengrindung zugenommen. Dabei spielen soziobkonomische Veranderungen
eine wichtige Rolle, sie erklaren ca. 60% des Ruckganges des Pkw-Besitzes unter jungen Haushalten.
409% gehen auf veranderte Praferenzstrukturen zurtick: Geringverdiener, Stadter, Akademiker und vor allem
Manner haben heute weniger Autos als in den 1990er-Jahren.

Starkere Auswirkungen auf die Pkw-Verkehrsleistung junger Erwachsener insgesamt hatten aber Verhal-
tensanderungen von Pkw-Besitzern. Auch hier spielen Veranderungen der Soziodkonomie eine Rolle, sie
erklaren mit 20% jedoch einen eher geringen Teil der Verhaltensanderungen. Besonders mannliche Pkw-
Besitzer fahren heute weniger als in den 1990ern. Manner und Frauen mit Pkw nutzen neben dem Auto
zunehmend andere Verkehrsmittel. Durch die Abnahme der Verkehrsleistung von Pkw-Besitzern sind
junge Personen ohne Pkw, bei denen die Gesamtverkehrsleistung in den letzten Jahren weiter gestiegen
ist, heute fast so mobil wie die Autobesitzer.

. Expertensicht: mogliche Hintergrunde fur Verhaltensanderungen

Die obigen Ergebnisse stellen einen Uberblick tiber die Verhaltensdnderungen bei jungen Erwachsenen dar.
Sie zeigen auch eine GroRBenordnung fur den Erklarungsgehalt wichtiger soziodkonomischer Griinde fir
diese Entwicklung. Allerdings machen die Ergebnisse auch deutlich, dass es neben den Strukturverdnde-
rungen auch Verhaltensanderungen fur junge Erwachsene in ahnlichen Lebenssituationen gegeben hat.
Welche Faktoren sind hier relevant? Es gibt zwar Informationsquellen darliber, wie sich die vielféltigen Ein-
flussgréBen, die hier eine Rolle spielen kbnnen, in den letzten Jahren entwickelt haben. Diese reichen von
den Kraftstoffpreisen bis hin zu psychologischen Faktoren. Aber es gibt keine geeigneten Informationsquel-
len, die als Grundlage ftir eine gesamthafte Analyse der Rolle der Veranderungen dieser EinflussgroRen flr
Mobilitatsverhaltensanderungen junger Erwachsener dienen konnten. Derzeit kann diesen Faktoren somit
kein Erklarungsgehalt zugewiesen werden, wie die Studie dies fUr die soziodkonomischen Faktoren
gemacht hat.
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Um hier eine Grundlage fur den weiteren wissenschaftlichen Diskurs des Themas zu legen, hat ifmo einen
interdisziplinaren Expertenworkshop veranstaltet. Im Vordergrund stand die Identifikation von Treibern, die
fUr Mobilitatsverhaltensanderungen bei jungen Erwachsenen nach Abzug der soziodkonomischen Faktoren
relevant sind. Auf diesem Workshop wurden die folgenden Treiber als besonders wichtig eingeschatzt:

Verkehrssystem

In den letzten Jahren haben sich bedeutende Veranderungen im Verkehrssystem ergeben. Sie reichen von
Fahrradkampagnen Uber zunehmende Parkraumbewirtschaftung und Online-Informationssysteme im OV
bis zum Aufkommen von Low-Cost-Airlines. Insgesamt fuhrten die Veranderungen im Verkehrssystem
nach Einschatzung der Experten zu einer Steigerung der Angebotsqualitat bei den Alternativen zum Pkw
mit Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten.

Informations- und Kommunikationstechnologie

Zwar liegen bislang wenig konkrete Befunde Uber die Auswirkungen von Informations- und Kommunikat-
ionstechnologie (IKT) auf Verkehrsverhalten vor, dennoch sind Folgen fur die Mobilitat wahrscheinlich.
Gerade junge Menschen, die ihre Mobilitatsmuster gleichzeitig mit der zunehmenden Durchdringung des
Alltags mit IKT entwickelt haben, durften hier beeinflusst sein. Dabei sind Einflisse auf die Verkehrsmittel-
wahl denkbar — mdoglicherweise mit einem Vorteil fur den offentlichen Verkehr, der die Parallelnutzung von
IKT wahrend des Unterwegsseins erlaubt.

Soziale Teilhabe

Die Bedeutung des Autos als Mittel fir soziale Teilhabe hat in den letzten Jahren fUr junge Menschen in vie-
len Gegenden wahrscheinlich abgenommen. Dies gilt zum einen deshalb, weil die Infrastruktur der Alterna-
tiven vielfach ausgebaut wurde. Zum anderen, weil sich soziale Teilhabe durch IKT teilweise in virtuelle
Raume verlagert hat.

Psychologie

Wichtigste psychologische Treiber durften zunehmender Pragmatismus und steigende Flexibilitat bei
Mobilitatsentscheidungen sein. Dahinter verbirgt sich ein Verhalten, bei dem in der jeweiligen Situation das
geeignetste Verkehrsmittel gewahlt wird. Dies geschieht in Verbindung mit einem geanderten Kostenbe-
wusstsein und hat Folgen fir Pkw-Besitz, aber noch deutlicher auf die Nutzung vorhandener Pkw. Dane-
ben durften — gerade im Zusammenhang mit IKT — in den letzten Jahren neue Symbole des expressiven
Konsums an Bedeutung gewonnen haben, die neben dem Auto fur die Stilisierung der eigenen Person
eingesetzt werden.

Aus Expertensicht waren diese Treiber fur Veranderungen des Mobilitatsverhaltens allesamt relevant,
zudem haben sie sich im Zusammenspiel gegenseitig verstarkt. Dies wird am Beispiel der IKT-Techniken
deutlich, die bei allen skizzierten Treibern eine entscheidende Rolle spielen. Eine Suche von Griinden flr
Veranderungen im Mobilitatsverhalten insbesondere junger Menschen, die sich auf nur einen dieser Trei-
ber konzentriert, greift somit wahrscheinlich zu kurz. Zukunftige Untersuchungen zu diesem Thema mus-
sen das Zusammenspiel dieser verschiedenen Treiber berticksichtigen, um zu ausgewogenen und ver-
lasslichen Ergebnissen zu kommen. Zudem muss mit Blick auf die Ergebnisse der vorliegenden Studie der
Entwicklung des Mobilitatsverhaltens bei jungen Mannern besondere Beachtung geschenkt werden.
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Ausblick

Jiirgen und Julia

2010. Jurgen - jetzt 50 — hat es gerade mal wie-
der durchgerechnet: Eigentlich kosten die zwei
Autos wirklich zu viel — seit die GroBe aus dem
Haus ist, kamen sie vermutlich mit einem gut klar.
Abends fahrt Jirgen mit seiner Frau jetzt manch-
mal sogar mit der Bahn in die Stadt — man muss
dann nicht diskutieren, wer zurtick fahrt. Aber
sonst, denkt er sich, mache ich ja doch alles mit

2035. Jetzt ist Julia 50. Jurgen ist 75 und wahr-
scheinlich Opa. Vermutlich hat sich Julia mit der
Familiengrindung aber etwas mehr Zeit gelassen
als ihr Vater. Wir kbnnen nur vermuten, dass sie
erst mal im Berufrichtig FulB fassen wollte. Wenig
wissen wir auch dartiber, wie Jurgen und Julia in
den nachsten 25 Jahren unterwegs sind: Erbt
Julia den schénen Young Timer von Jirgen?

dem Auto. Auf den Erstwagen zu verzichten,
kommt ohnehin nicht infrage. Und auch der
Young Timer, den sie als Zweitwagen haben, ist
ihnen zu sehr ans Herz gewachsen — aul3erdem

ist der ja gelegentlich ganz praktisch, wenn die
Kinder ein Auto brauchen. Seit Julia allerdings
Carsharing macht, fragt sie nur noch selten danach.
Eines Tages, denkt sich Jlrgen, wird Julia sich
freuen, wenn sie so ein schénes Auto erben kann.

Schafft sie sich ein Auto an, als die Kinder kom-
men? Nutzt Julia das Auto fr fast alles, weil es so
am einfachsten ist? Oder organisiert sie ihre Mobi-
litat weiter ganz anders und viel multimodaler als ihr
Vater? Welche flexiblen Mobilitdtsangebote kén-
nen Jirgen und Julia nutzen? Kann die neue
Generation Autos Jirgen weiter begeistern und
was bietet sie far Julia?

In Industrielandern weltweit ist die Mobilitét junger Erwachsener heute vom Auto dominiert — allerdings
weniger als vor zehn Jahren. Diese Anderungen kdnnen bislang vor allem fiir Personen in der Lebensphase
zwischen Auszug von zu Hause und Grindung der eigenen Familie beobachtet werden. Diese Trends
haben in Deutschland, wo sie besonders deutlich sind, viel mit Veranderungen soziodkonomischer Struktu-
ren zu tun, die gerade diese Lebensphase betreffen. Allerdings zeigen junge Erwachsene im Vergleich zu
vor zehn Jahren auch dann andere Préaferenzen in inrem Mobilitatsverhalten, wenn sie in ahnlichen Lebens-
situationen sind. Das gilt vor allem fur Manner.

Bei Personen ab Mitte 30 ist bislang keine Abkehr vom autoorientierten Mobilitatstil zu erkennen. Der Pkw-
Besitz von jungen Erwachsenen mit Kindern hat sogar leicht zugenommen. Ist der Rlickgang von Pkw-Besitz
und -Nutzung auf die Lebensphase zwischen Auszug von zu Hause und Familiengrindung beschrankt?
Werden die neuen, jungen Multimodalen im spateren Alter wieder das Verhalten ihrer Eltern annehmen?
Oder wachst eine neue Generation heran, die auch spéater im Leben multimodal unterwegs sein wird und
vielfach auf ein eigenes Auto verzichtet? Diese wichtigen Fragen ergeben sich aus der vorliegenden Studie.
Sie kdnnen heute noch nicht beantwortet werden, es kdnnen nur Vermutungen angestellt werden.

ifmo konnte mit dieser Studie Trendanderungen im Mobilitadtsverhalten junger Erwachsener nachweisen.
Wir zeigen, wie sich die Trendéanderungen aus einzelnen Verhaltenskomponenten zusammensetzen und
kdnnen groBe Teile der Verhaltensdnderungen erklaren. Unsere Studie lasst aber auch Fragen offen. Das gilt
zum einen in Hinblick auf weitere Erklarungen fUr Verhaltensanderungen, wobei deutlich wird, dass hierbei
verschiedenste Faktoren zusammenwirken. Zum anderen stellt sich die Frage nach der zukunftigen Ent-
wicklung. Beides verlangt intensive weitere Forschungsanstrengungen. Diese mUssen ausgewogen und
umfassend sein. Sonst wird der Einfluss einzelner Faktoren Uberschétzt und der Diskurs des Themas
»Mobilitat junger Menschen® wird einseitig gefuhrt.
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